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APRESENTACAO

O presente estudo trata da atualizacdo do Plano Mestre do Porto do Rio de
Janeiro. Este Plano Mestre estd inserido no contexto de um esforco recente da
Secretaria de Portos da Presidéncia de Republica (SEP/PR) de retomada do
planejamento do setor portudrio brasileiro. Neste contexto estd o projeto intitulado
“Cooperagdo Técnica para o Apoio a SEP/PR no Planejamento do Setor Portuario
Brasileiro e na Implantacdo dos Projetos de Inteligéncia Logistica Portuaria”, resultado
da parceria entre a Universidade Federal de Santa Catarina (UFSC), representada pelo
Laboratodrio de Transportes e Logistica (LabTrans), e a SEP/PR.

Tal projeto representa um avan¢o no quadro atual de planejamento do setor
portudrio, e é concebido de modo articulado com, e complementar ao, Plano Nacional
de Logistica Portuaria (PNLP) — também elaborado pela SEP/PR em parceria com o
LabTrans/UFSC.

A primeira fase do projeto foi finalizada em margo de 2012 com a entrega dos
14 Planos Mestres e a atualizagdo para o Porto de Santos, tendo como base as
tendéncias e linhas estratégicas definidas em ambito macro pelo PNLP.

Esta segunda fase do projeto completa a elaboragao dos restantes 19 Planos
Mestres e a atualizacdo dos resultados dos Planos Mestres entregues em 2012, dentre
eles o Plano Mestre do Porto do Rio de Janeiro, ora atualizado.

A importancia dos Planos Mestres diz respeito a orientacdo de decisGes de
investimento, publico e privado, na infraestrutura do porto. E reconhecido que os
investimentos portuarios sdo de longa maturacdo e que, portanto, requerem avalia¢des
de longo prazo. Instrumentos de planejamento sdo, neste sentido, essenciais. A rapida
expansdao do comércio mundial, com o surgimento de novos players no cendrio
internacional, como China e india — que representam desafios logisticos importantes,
dada a distancia destes mercados e sua grande escala de operacao — exige que o sistema
de transporte brasileiro, especialmente o portudrio, seja eficiente e competitivo. O
planejamento portuario, em nivel micro (mas articulado com uma politica nacional para
o setor), pode contribuir decisivamente para a construcdo de um setor portudrio capaz
de oferecer servicos que atendam a expansdo da demanda com custos competitivos e

bons niveis de qualidade.
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De modo mais especifico, o Plano Mestre do Porto do Rio de Janeiro destaca as
principais caracteristicas do porto, a andlise dos condicionantes fisicos e operacionais, a
projecdo de demanda de cargas, a avaliacdo da capacidade instalada e de operacao e,

por fim, como principal resultado, discute as necessidades e alternativas de expansao do

porto para o horizonte de planejamento de 20 anos.
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1 SUMARIO EXECUTIVO

Este relatdrio apresenta o Plano Mestre do Porto do Rio de Janeiro, o qual
contempla desde uma descricdo das instalagdes atuais até a indicacdo das ag¢des
requeridas para que o porto venha a atender, com elevado padrdo de servico, a
demanda de movimentacdo de cargas projetada para até 2030.

No relatério encontram-se capitulos dedicados a projecdo da movimentagao
futura de cargas pelo Porto do Rio de Janeiro, ao calculo da capacidade das instalaces
do porto, atual e futura, e, finalmente, a definicdo de ag¢Bes necessarias para o
aperfeicoamento do porto e de seus acessos.

Apds uma breve introdugao feita no capitulo 2, o capitulo seguinte encerra o
diagnéstico da situacdo atual do porto sob diferentes éticas, incluindo a situacdo da
infraestrutura e superestrutura existentes, a situacdo dos acessos aquavidrio,
rodovidrio e ferroviario, a andlise das operacdes portuarias, uma andlise dos aspectos
ambientais e, por ultimo, uma descricdo de projetos pertinentes as instalacdes do

porto.

1.1 Infraestrutura de Cais e Acostagem

O Porto do Rio de Janeiro conta com 6.740 m de cais continuo, divididos em
trés trechos: Cais da Gamboa, Cais de Sao Cristévao e Cais do Caju. A figura a seguir

detalha a infraestrutura de acostagem mencionada.
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Figura 1. Zoneamento do Porto do Rio de Janeiro
Fonte: Google Earth, PDZ (2009); Elaborado por LabTrans
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Tabela 1.

ZPC
TLC
TCO
TRR
zZpPs
TPS
TLS
TGS
TTS
ZPG
APO
TG1
™
TPP
TG2
TSG
™2
TPA
TLG
PRP

Cais do Caju

Terminal de Granéis Liquidos do Caju

Terminal de Contéineres

Terminal Roll-on Roll-off (veiculos)

Cais de Sao Cristévao

Terminal de Produtos Siderurgicos de Sao Cristovao
Terminal de Granéis Liquidos de Sado Cristovao
Terminal de Carga Geral e Neo Granéis de Sao Cristévao
Terminal de Trigo de Sao Cristévao

Cais da Gamboa

Area de apoio ao OGMO

Terminal 1 de Carga Geral da Gamboa

Terminal 1 de Trigo da Gamboa

Terminal de Bobinas de Papel para Imprensa
Terminal 2 de Carga Geral da Gamboa

Terminal de Produtos Siderurgicos da Gamboa
Terminal 2 de Trigo da Gamboa

Terminal de Passageiros

Terminal de Granéis Liquidos da Gamboa

Legenda Zoneamento do Porto do Rio de Janeiro

Area relacionada ao Plano de Revitalizacdo Urbana Portudria

Fonte: CDRJ (2013); Elaborado por LabTrans

As caracteristicas de cada uma das zonas portuarias podem ser observadas a

seguir:

e Zona Portuaria da Gamboa (ZPG) — Cais da Gamboa: situada entre os cabecos 1 e

162, compreende 3.042 m de cais de acostagem, com profundidade da ordem de

10,2 m, exceto nos trechos junto ao Canal do Mangue, onde a profundidade é de

5,5 m. Ha previsdo de aprofundamento do Cais da Gamboa para 13 m. Nesse

trecho de cais estdo situados os seguintes terminais: Terminal de Passageiros

(TPA), Terminal 2 de Trigo da Gamboa (TT2), Terminal de Produtos Siderurgicos da

Gamboa (TSG), Terminal 2 de Carga Geral da Gamboa (TG2), Terminal de Bobinas

de Papel para Imprensa (TPP), Terminal 1 de Trigo da Gamboa (TT1) e o Terminal

de Granéis Liquidos da Gamboa (TLG);

Porto do Rio de Janeiro
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Zona Portuaria de S3o Cristovao (ZPS) — Cais de Sdo Cristévao: localizada entre os
cabecos 166 e 215, conta com um cais acostagem de 1.259 m e profundidade
variando entre 6,5 e 9,5 m. Ha plano de aprofundamento desse trecho de cais
para 13,5 m. Ao longo de sua extensdo ha 4 terminais, quais sejam: Terminal de
Trigo de S3o Cristévao (TTS), Terminal de Carga Geral de S3o Cristovao (TGS),
Terminal de Granéis Liquidos de S3ao Cristovao (TLS) e o Terminal de Produtos
Siderurgicos de Sao Cristévao (TPS);

Zona Portudria do Caju (ZPC) — Cais do Caju: consiste no trecho que se estende
entre os cabegos 215 a 297. Nessa zona portuaria estdo localizados os terminais
de contéineres T1 e T2 (TCO), o Terminal de Veiculos (TRR) e o Terminal de
Granéis Liquidos (TLC). Dispde de quatro ber¢os com aprofundamento de 15,5 me

umcom 13,5 m.

1.2 Instalacoes de Armazenagem

As tabelas e imagens a seguir apresentam as principais caracteristicas da

infraestrutura de armazenagem existente.

Tabela 2. Armazéns do Porto do Rio de Janeiro
Quantidade Produto acondicionado Operador Dimensao total

Armazém 4 Passageiros Pier Maua 13.200 m?

Armazém 2 Evento Cultural Pier Maua 6.600 m?

Armazém 4 Carga Geral / Produto CDRI 13.850 m?
Siderurgico

PIatafo’rma 5 Carga §era} / Produto CDRJ 3.085 m?

Armazém Siderurgico

Armazém 1 Papel CDRIJ 3.500 m?

Armazém 1 Trigo CDRIJ 3.500 m?

Armazém 1 Carga Geral (Offshore) CDRIJ 6.600 m?

Armazém 1 Carga Geral CDRIJ 3.300 m?

Armazem 1 Concentrado de Zinco CDRIJ 5.050 m?

Lonado

Fonte: CDRJ (2013); Elaborado por LabTrans

As figuras a seguir ilustram alguns dos armazéns referidos na tabela anterior.
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Figura 2. Armazéns do Cais da Gamboa

Fonte: Google Earth; LabTrans; Elaborado por LabTrans

Tabela 3. Patios do Porto do Rio de Janeiro
Tipo Quantidade Destinacao Operador Area
Patio 2 Evento Cultural Pier Maua 3.000 m?
Patio 1 Carga Geral CDRIJ 6.500 m?
Patio 1 Ferro Gusa CDRJ 6.500 m?
Patio 1 Carga Geral / Produto CDRJ 9.800 m?
Siderurgico
Patio Coberto 1 Carga Geral / Produto CDRJ 2,047 m?
Siderurgico
Patio 2 Carga Geral (Offshore) CDRIJ 15.500 m?
Patio 1 Carga Geral Triunfo Logistica ~ 48.490 m?
Patio 1 Veiculos MultiCar 138.000 m?
Patio 1 Contéiner Multiterminais 180.394 m?
Patio 1 Contéiner Libra 139.841 m?

Fonte: CDRJ (2013); Elaborado por LabTrans

Na imagem abaixo sao ilustradas as areas de patios dispostas no porto.
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Figura 3. Areas de Patios no Porto do Rio de Janeiro
Fonte: Google Earth; Elaborado por LabTrans

1.3 Equipamentos Portuarios

Dentre os equipamentos portuarios existentes no Porto do Rio de Janeiro,
destacam-se os de movimentacdo no cais, instalados nos terminais de contéineres e
nos terminais de trigo.

O T1, terminal de contéineres arrendado a Libra, dispde atualmente de quatro
portéineres, sendo trés post-panamax. Destes, dois sdo tandem-single hoist, que
permitem a movimentac¢do simultanea de dois contéineres de 40 pés ou quatro de 20
pés.

O T2, arrendado para a MultiTerminais, dispde de trés portéineres post-
panamax. Dois dos portéineres sdo do tipo tandem-single hoist.

Quanto a movimentacdo de trigo, os Terminais de Trigo da Gamboa 1 e 2,

possuem dois equipamentos para descarga de graos e sistema com transportador de

correia, que liga o cais aos silos do moinho da Bunge.
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O Terminal de Trigo de Sdo Cristévao (TTS), por sua vez, dispde de dois
sugadores de graos de 120 t/h cada. Tendo em vista que a profundidade de acesso
maritimo ao berco de atracacdo é limitada, é necessdrio que a operacdo da

movimentac¢do da carga seja feita em parte com apoio do TT1 (Cais da Gamboa, de

maior profundidade).

1.4 Acesso Maritimo

O acesso aquaviario ao Porto do Rio de Janeiro é feito por um canal com
18,5 km de extensdao, 200 m de largura minima e 17 m de profundidade. A préxima

figura mostra o acesso ao porto.

N

Figura 4. Acesso Maritimo do Porto do Rio de Janeiro

-

Fonte: PDZ (2009); Adaptado por LabTrans

Dessa extensdo, 11.100 m conduzem até os fundeadouros e os outros 7.400 m,
na direcdo norte, vao até o terminal de petrdleo “Almirante Tamandaré”, a uma

profundidade que varia entre 20 e 37 m.

O canal de acesso interno conecta-se ao canal dragado da Baia de Guanabara

com profundidade de 17 m e taxa de assoreamento baixa.
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O calado no canal de acesso as instalacdes do Cais Comercial compreendidas
entre os cabecos 36 e 129 (Cais da Gamboa, parte) é de 10,1 m referido ao nivel de
reducdo da DHN. Nas marés cheias esse calado é limitado ao maximo de 10,90 metros.

O trafego de embarcagbes no acesso ao trecho de cais compreendido pelos
cabecos 129 a 215 (cais da Gamboa, parte, e cais de Sdo Cristovao) é sujeito ao calado
de 7,5 m referido ao nivel de redugao da DHN, e limitado ao maximo de 8,5 m nas
marés cheias.

O canal de acesso ao cais do Caju, onde estdo localizados os terminais de
contéineres, tem cerca de 150 m de largura. O calado maximo recomendado para esse
canal, em via Unica, é de 12,60 m. Nas marés cheias deve-se observar o limite de 13 m.

No acesso aos terminais de contéineres, o canal faz uma curva que foi
recentemente dragada pelos proprios terminais para permitir a passagem de navios de
306 m.

Nos canais internos da area portudria, a velocidade esta limitada a seis nos.

1.5 Acessos Terrestres

1.5.1 Acesso Rodoviario - Hinterlandia

As principais rodovias que fazem a conexdo do Porto do Rio de Janeiro com sua
hinterlandia sdo as rodovias BR-040, BR-101 e BR-116.

A figura a seguir ilustra os trajetos das principais rodovias até o porto.
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Figura 5. Conexdo com a Hinterlandia

Fonte: Google Maps; Elaborado por LabTrans

A BR-040, em grande parte do seu trecho no estado do Rio de Janeiro,
encontra-se duplicada e cruza uma zona intensamente urbanizada da regido
metropolitana do Rio de Janeiro. A partir do km 112 da rodovia, na cidade de Duque
de Caxias, a rodovia passa a ter trés faixas por sentido, as vezes quatro, e também vias
marginais duplicadas, que visam o aumento da capacidade da via, a qual recebe
intenso fluxo de carros e de carga rumo a cidade do Rio de Janeiro.

Existe o projeto da nova subida da Serra de Petrdpolis, cuja capacidade ja foi
ultrapassada pela demanda de trafego de veiculos. Esse projeto prevé a duplicacdo de
15 km do atual trecho de descida da serra e a construcdo de um tunel de
aproximadamente 5 km, totalizando 20 km de nova pista.

A rodovia BR-116 é conhecida como Rodovia Presidente Dutra no trecho que
liga S3o Paulo ao Rio de Janeiro, e como Rodovia Santos Dummont no trecho que vai
do Rio de Janeiro até a divisa com Minas Gerais. No trecho que vai até a cidade de Sao
Paulo, cuja extensdo é de cerca de 400 km, a rodovia é duplicada, contando com

terceira faixa em alguns trechos na subida da Serra das Araras.
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Nos trechos duplicados da rodovia, a velocidade maxima varia de 110 km/h ou
100 km/h para veiculos leves, e 90 ou 80 km/h para veiculos pesados. Ja no trecho de
pista simples da rodovia, a velocidade maxima é de 80 km/h.

A BR-101 tem aproximadamente 600 km no Rio de Janeiro, sendo 23,3 km
concedidos a CCR Ponte (inclusive 13 km da Ponte Rio — Niterdi), 320,1 km a Autopista
Fluminense, e o restante a administragdo publica.

De acordo com a Autopista Fluminense, dos 320,1 km sob sua concessao,
261,2 km s3o de pista simples, enquanto que os 58,9 restantes sao de pista duplicada.
J& no trecho publico da rodovia no estado do Rio de Janeiro, a partir da Ponte Rio-
Niterdi até a fronteira com o estado de S3o Paulo, é conhecida como Rodovia Rio-
Santos. Da ponte até o trevo de entrada para Itacurucgd, trecho com aproximadamente
95 km de extensdo, a rodovia é duplicada, sendo os 182,5 km restantes de pista
simples.

No que tange a andlise do nivel de servicos das BR-040, BR-101 e BR-116, para
uma melhor analise, estas foram divididas em trechos, de forma geral, um antes e um
depois do porto. A tabela a seguir indica a correspondéncia entre os cédigos SNV e os
trechos divididos.

Tabela 4. Trechos e SNVs

Trecho SNV

BR-040-1 040BRJ0930
BR-101-1 101BRJ3060
BR-101-2 101BRJ3210
BR-116-1 116BRJ1690
BR-116-2 116BRJ1810 e 116BRJ1830

Fonte: SNV 2012; Elaborado por LabTrans
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Figura 6. Divisdo de Trechos das Rodovias da Hinterlandia do Porto do Rio de
Janeiro

Fonte: Google Maps; Elaborado por LabTrans

A préxima tabela expde os resultados encontrados referentes aos niveis de
servico em todos os trechos de rodovia, relativos ao ano de 2012. Niveis de servico A a
D sdo considerados satisfatorios.

Tabela 5. Niveis de Servigo em 2012 na BR-040, BR-101 e BR-116

Nivel de Servico

Horario Pico
BR-040-1 LOS B LOS C
BR-101-1 LOS D LOS F
BR-101-2 LOS A LOS B
BR-116-1 LOSB LOS D
BR-116-2 LOSD LOS F

Fonte: Elaborado por LabTrans

1.5.2 Acesso Rodoviario - Entorno

Quanto as vias que ddo acesso ao entorno portuario, isto é, aos portdes do
porto, estas, de maneira geral, sdo consideradas um gargalo. As condi¢des de
pavimento, de modo geral, sdo boas, sem grande numero de buracos ou
irregularidades, como deficiéncias de sinalizagdo horizontal, porém o que o caracteriza
como gargalo é o intenso conflito entre o trafego urbano e o de entrada ou saida do

porto.
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Os portdes no Porto do Rio de Janeiro sdo numerados de acordo com sua
localizagdo na linha de armazéns. De acordo com informagdes da CDRJ, o portdo 1/2
estdo fechados, ja o portdo 13/14 estd limitado ao acesso de veiculos de passeio.
Dessa forma, a entrada e saida de cargas sao feitas pelos portdes 24, 32 e do Caju, os
guais terdo seus entornos descritos posteriormente.

O acesso ao Portdo 24, chegando-se pela Avenida Brasil, apresenta problemas
devido ao grande contorno que os caminhdes devem fazer para acessa-lo. A figura a

seguir ilustra o trajeto a ser percorrido.

Figura 7. Acesso a Pista a Direita do Viaduto da Perimetral

Fonte: Google Maps; Elaborado por LabTrans

Ja para acessar o Portdo 32, o trajeto é semelhante ao que da acesso ao Portao
24, no entanto, deve-se seguir na Avenida Rio de Janeiro por cerca de 650 m até a Rua
Monsenhor Manuel Gomes. Deve-se, entdo, virar a direta seguindo nessa avenida por
cerca de 1,2 km até o cruzamento com a Rua General Sampaio. No cruzamento com a

essa rua, deve-se virar a direita e seguir por cerca de 300 m até o Portdo 32 que da
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acesso ao porto. O trecho da Rua General Sampaio é uma via de mao Unica na qual ha
caminhdes estacionados em ambos os lados do acostamento, formando filas. A figura

que segue ilustra o trajeto descrito.

mmm R. Mns. Manuel Gomes
mem R. Gen. Sampaio

Figura 8. Trajeto ao Portdo 32

Fonte: Google Maps; Elaborado por LabTrans

Além da interferéncia no trafego urbano, o cruzamento entre as ruas
Monsenhor Manuel Gomes e General Sampaio é inadequado para caminhdes de
grande porte, compreendendo um gargalo no portdo. Da mesma maneira, a formagao

de filas em frente ao portdo prejudica o trafego dos veiculos. Essa situagao pode ser

observada na imagem que segue.
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Figura 9. Gargalos Portdo 32
Fonte: Google Maps; Elaborado por LabTrans

O acesso ao Portdo do Caju se da na continuacdo do acesso ao Portdo 32. H3 a
possibilidade de acessa-lo por duas vias distintas, podendo-se seguir na Rua do Caju ou

virar a esquerda na Rua General Sampaio, como ilustrado pela imagem que segue.

Legenda
Av. Brasil
mmm Av. Rio de Janeiro
mmm R. Mns. Manuel Gomes
=== R. do Caju
mmm R. Gen. Gurjao

L5

Figura 10.  Trajeto ao Portao do Caju

Fonte: Google Maps; Elaborado por LabTrans
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A Rua do Caju é uma via de mao unica com grande numero de
estabelecimentos e também com carros usualmente estacionados nos seus primeiros
metros, o que dificulta o trafego de caminhdes. Apds esse trecho, a pista passa a servir
como estacionamento para os caminhdes que esperam para entrar no porto. E

necessario destacar também que a curva, mostrada na prdoxima figura, possui um raio

pequeno que dificulta a manobra dos caminhdes.

Figural1ll. Curva com Raio Inadequado para o Trafego de Caminhdes
Fonte: Google Maps; Elaborado por LabTrans

O entorno do Portdo do Caju enfrenta os mesmos problemas dos demais
portdes de carga: conflito com o trafego urbano, ruas estreitadas devido aos carros

estacionados nas ruas e curvas inapropriadas para manobras de caminhdes.

1.5.3 Acesso Rodoviario — Vias Internas

De acordo com informagdes do Plano de Desenvolvimento e Zoneamento (PDZ)
(T&M; CDRJ; 2009), a circulagdo interna ao Cais do Caju é feita pelo prolongamento da
Av. Rio de Janeiro - que foi incorporada ao porto -, ou junto ao cais, estendendo-se em
direcdo as areas do Cais de Sdo Cristévao, junto ao cais ou em faixa paralela por trés
dos armazéns.

J4 para acessar o Cais da Gamboa e os patios existentes em sua retrodrea,

deve-se entrar no porto pelo portdo 24 e cruzar todo o Cais de Sao Cristévao, fazendo
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o caminhdo percorrer longo percurso, visto que nao ha portdo de carga ativo mais
proximo.

O trecho do Cais do Caju é asfaltado. O Cais da Gamboa e o de Sdo Cristdvao,
entretanto, sdo pavimentados com paralelepipedos, de forma que o pavimento é

muito irregular, o que pode danificar os caminhdes que trafegam nas vias internas. A

figura a seguir mostra o pavimento do Cais de Sao Cristévao.

Figura 12.  Pavimento em Paralelepipedos — Cais Sdo Cristdvao

Fonte: Elaborado por LabTrans

1.5.4 Acesso Ferroviario

O acesso ferroviario ao Porto do Rio de Janeiro é servido por uma linha da MRS
Logistica. Segundo informag¢Ges do Projeto Porto do Rio Século XXI (Rio em
Movimento; 2012), o porto dispde de 77 km de linhas ferrovidrias, que tém
pouquissima utilizacdo. O Cais da Gamboa é atendido por linhas férreas que correm

paralelamente, trés com bitola mista para a ferrovia e uma para guindastes.
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Todo o trafego ferroviario no Porto do Rio de Janeiro é realizado a partir do
patio do Arard, da MRS, localizado nas imediagdes do porto. A imagem a seguir ilustra

o tragado do acesso da ferrovia ao porto.

Figura13. Desenho Esquematico do Acesso Ferrovidrio ao Porto

Fonte: Projeto “Porto do Rio Século XXI” (Rio em Movimento; 2012)

As interferéncias enfrentadas pela ferrovia na regido metropolitana do Rio de
Janeiro e no entorno da regido portuaria sdao hoje alguns dos principais problemas
operacionais da MRS no acesso ao patio do Arara. Os trens que se destinam a esse
local também sofrem interferéncias dos trens de passageiros da Supervia. Além disso,

as estruturas fisicas para manobra e cruzamentos sdo deficientes.

1.6 Movimentagao Portuaria

De acordo com as estatisticas da Companhia Docas do Rio de Janeiro (CDRJ;
2012), em 2012, que serviram como referéncia para a elaboragdo deste item, o Porto
do Rio de Janeiro movimentou 8.360.327 t de carga, sendo 6.653.499 t de carga geral,
1.376.185 t de granéis solidos e 330.643 t de granéis liquidos.

Observa-se a forte predominancia da carga geral e a movimentagdo
comparativamente modesta dos granéis liquidos.

No que tange a carga geral, destaca-se a movimentacdo de carga
conteinerizada, que totalizou 5.739.004 t em 2012.

Quando se elimina a tara dos contéineres, da ordem de um milhdo de
toneladas, verifica-se que o indice de conteinerizacdo da carga geral, em 2012, foi
bastante elevado, de cerca de 84%. Tal indice vem crescendo rapidamente nos ultimos
anos, ndo somente em decorréncia do aumento significativo da movimentacdo de

contéineres, mas também do decréscimo pronunciado da movimentacao de produtos
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siderurgicos, que involuiu de cerca de 2,3 milhdes de toneladas em 2006 para 467.000
tem 2012.

Ainda no que diz respeito a carga geral, as movimenta¢des de veiculos
(151.197 t) e de bobinas de papel (89.359 t) sdo dignas de nota.

No caso dos granéis sdlidos, destacaram-se o trigo (526.406 t), o concentrado
de zinco (231.892t), desembarcados de navios de longo curso, e o ferro-gusa
(450.463 t), este ultimo embarcado também em navios de longo curso.

Os granéis liquidos movimentados foram principalmente derivados de petréleo
desembarcados e transferidos por dutos para instalagcdes fora do porto, e produtos
guimicos operados no Terminal de Granéis Liquidos do Caju (TLC), arrendado a Unido
Terminais.

Ha também no porto um numero bastante significativo de escalas de navios de
cruzeiro: em 2012 ocorreram 197 atracagdes de tais navios, nas quais a movimentacgao
de passageiros embarcados, desembarcados e em transito montou a 520.104 pessoas.

Finalmente cabe ressaltar as opera¢ées com embarca¢Bes de apoio offshore,
gue vém adquirindo uma importancia crescente no Rio de Janeiro. O sistema Porto
sem Papel registrou em 2012 a ocorréncia de 2.679 atracacdes dessas embarcagdes,
ou seja, 7,3 atracacoes por dia em média.

Ao longo do ultimo decénio a movimentacdo no porto cresceu a taxa média
anual de 1,8%. Como se observa na tabela e no grafico a seguir, a movimentagao anual
cresceu de forma constante até atingir o pico de quase 9 milhdes de toneladas em
2007.

A partir de ent3ao ocorreu uma queda de movimentagdao que se mostrou mais
significativa em 2009 em decorréncia de grandes reducbes dos embarques de
produtos siderurgicos e de ferro gusa.

A partir de 2010 vem ocorrendo uma recuperacdo consistente, ainda que o

volume movimentado em 2012 tenha sido ligeiramente inferior aquele de 2006.
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Fonte: CDRJ; Elaborado por LabTrans

Figura 14.

A tabela abaixo apresenta as movimentacdes mais relevantes ocorridas no
Porto do Rio de Janeiro em 2012 de acordo com as estatisticas da CDRJ, explicitando
aquelas superiores a 85 mil t, as quais responderam por 95,4% do total movimentado
ao longo do ano.

Tabela 6. Movimentacdes Relevantes no Porto do Rio de Janeiro em 2012 (t)

Natureza

Navegacao

Sentido

Contéineres

Trigo
Produtos
Siderurgicos
Ferro Gusa

Concentrado
de Zinco
Derivados de
Petrdleo

Veiculos
Cloretos
Papel

Outros

CG
Conteinerizada

Granel Sélido
Carga Geral Solta
Granel Sélido

Granel Sélido

Granel Liquido

CG Rodante
Granel Sélido

Carga Geral Solta

Ambas
Longo Curso
Longo Curso
Longo Curso

Longo Curso

Ambas

Longo Curso
Ambas

Longo Curso

Ambos
Desembarque
Ambos
Embarque

Desembarque

Ambos

Ambos
Desembarque

Desembarque

5.739.004

526.406

466.850

450.463

231.892

224.707

151.197
98.067
89.359

382.382

68,6%
6,3%
5,6%
5,4%

2,8%

2,7%

1,8%
1,2%
1,1%
4,6%

68,6%
74,9%
80,5%
85,9%

88,7%

91,4%

93,2%
94,4%
95,4%
100%

Fonte: CDRJ; Elaborado por LabTrans
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Dentre as diferentes operacdes realizadas no Porto do Rio de Janeiro,
destacam-se as de ferro gusa e trigo, cujas caracteristicas sdo bastante particulares em
relagao ao que acontece nesse mesmo tipo de operagao em outros portos brasileiros.

No caso do trigo, em 2012, suas operagdes tiveram lugar nos bergos 5 e 10. H3
dois sugadores, o pertencente a Bunge (Moinho Fluminense) e o do porto, operado
pela Triunfo para o Moinho Cruzeiro do Sul.

O desembarque para o Moinho Fluminense é feito diretamente numa moega
que transfere para uma esteira em tunel que leva aos silos do moinho fora do porto. O
desembarque para o Cruzeiro do Sul, no entanto, é feito para caminhdes que
transferem o produto para o Armazém 13 ou diretamente para a moega que acessa o
tunel de ligagdo ao moinho, na qual os caminhdes basculam. Do Armazém 13

caminhdes também levam para a mesma moega.

Figura15. Caminhdao com Trigo Recém Desembarcado Descarrega na Moega do
Moinho Cruzeiro do Sul

Fonte: LabTrans

No que se refere as operagGes de ferro gusa, a carga chega ao porto de trem
vindo de Minas Gerais e é descarregado préximo ao armazém lonado para caminhdes
por meio de tratores sobre esteiras montados sobre pedestais elevados. Os caminhdes
levam para uma pilha a céu aberto préxima ao berco 7, a qual é aspergida

periodicamente para diminuir a poeira. Dali, o produto é recuperado por pas
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carregadeiras que o levam até cacambas que sdo icadas pelos guindastes de bordo e
viradas no porao.

No caso de lotes maiores, apds atingir o calado maximo admissivel no berco
(10,2 m em qualquer maré, 10,8 m na preamar), o navio se desloca para um ponto de
fundeio onde o carregamento é completado a partir de uma chata de transferéncia.
Nesse caso normalmente o navio carrega 45 mil t no cais e 7 mil t ao largo. Como regra
geral a operacdo para das 22:00 as 6:00 por causa do barulho dos caminhdes

basculando e da cacamba derrubando no porao. As pilhas ficam nos patios 8 e 9.

Figura 16. Transferéncia do Ferro Gusa do Trem para Caminhdo por Meio de
Tratores Montados sobre Plataformas

Fonte: LabTrans

Figura17. Recuperacdo da Pilha de Ferro Gusa por Pa Carregadeira

Fonte: LabTrans
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Figura 18. Embarque do Ferro Gusa pela Aparelhagem de Bordo

Fonte: LabTrans

1.7 Analise Estratégica

A seguir, no capitulo 4, é apresentada a andlise estratégica realizada, na qual
buscou-se, essencialmente, avaliar os pontos positivos e negativos do porto, tanto no
gue se refere ao seu ambiente interno quanto ao externo e, em seguida, foram
estabelecidas linhas estratégicas que devem nortear o seu desenvolvimento.

A matriz SWOT (do inglés Strengths, Weaknesses, Opportunities and Threats)

do Porto do Rio de Janeiro pode ser vista na préxima tabela.
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Tabela 7. Matriz SWOT do Porto do Rio de Janeiro

Positivo Negativo

Conflito intenso entre o porto e a

Consideravel extensdo de cais .
cidade

Algumas operagoes de cais estdo
Porto abrigado com boa profundidade |abaixo das médias nacionais de

produtividade
Ambiente

Interno Dificuldades de circulagdo

rodoviaria nas vias internas do
porto

Terminais eficientes na movimentagao
de contéineres e veiculos

Investimentos previstos e em
realizacdo para ampliacdo da
capacidade do porto

Novos concorrentes entrando no

Boa localizagdo do porto
mercado

Vias rodoviarias que interligam o
porto a sua hinterlandia com baixo
nivel de servigo

Perspectivas de ampliacdo da
exploracdo de petrdleo offshore

Ambiente
Externo

Incertezas dos mercados

Melhoria das conexdes ferroviarias . . .
internacionais

Implantagdo do Arco
Metropolitano

Fonte: Elaborado por LabTrans

Algumas das linhas estratégicas sugeridas estdo listadas a seguir e encontram-

se detalhadas no capitulo 4.

Gestao portudria:

e Ampliar as receitas portudrias através do estimulo a movimentagao de cargas, da
atualizacdo das tarifas portuarias, e da ampliacdo do trafego de navios no acesso
aquaviario, principalmente de embarcacdes de apoio a extracdo de petréleo.

e Promover melhorias da gestdo administrativa do porto, buscando sempre a
profissionalizacdo e o treinamento de seus colaboradores.

e Reduzir gastos através de esforcos para eliminar passivos trabalhistas e processos
judiciais.

e Investir em sistemas computacionais que proporcionam melhor desempenho nas

atividades da empresa.
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Operacional/Comercial:

e Realizar esfor¢cos comerciais a fim de promover a utilizacdo do Porto do Rio de
Janeiro, principalmente para a movimentagao de cargas de alto valor agregado.

e Sem prejuizo nas movimenta¢gGes das cargas convencionais (mercadorias),
estimular a utilizagao do excedente de cais por empresas que prestam servigos de
apoio a exploracdo offshore de petréleo.

e Ampliar a eficiéncia operacional das atividades exercidas no porto através de uma
reformulacdo na forma de cobranca da tarifa portudria, oferecendo beneficios em
casos de operacdes mais eficientes.

Acessos terrestres:

e Auxiliar as iniciativas que ja vém sendo realizadas de obras no entorno do porto,
possibilitando o atendimento as necessidades portudrias para movimentagao de
mercadorias.

e Estimular o uso do modal ferroviario, buscando melhorias nas operacdes de carga
e descarga de vagbes que ocorrem internamente no porto.

e |Investir em melhorias nas vias internas do porto, proporcionando melhor
circulacdao dos veiculos, permitindo opera¢des mais eficientes, com tecnologia de
controle de acesso e procedimentos para a circulacdo nos patios e terminais do

porto.

1.8 Projec¢ao de Demanda

No capitulo 5 sdo apresentadas as proje¢cdes da demanda de movimentagado de
cada uma das principais cargas do Porto do Rio de Janeiro. Essas projecGes foram
feitas apds estudos detalhados envolvendo varios pardametros macroeconGmicos
nacionais e internacionais, questdes da logistica de acesso ao porto, competitividade
entre portos, identificacdo das zonas de producdo, reconhecimento de projetos que
pudessem afetar a demanda sobre o porto etc.

E importante ressaltar que as proje¢des feitas estdo coerentes com as
projecdes do PNLP e a elas se subordinam.

A drea de influéncia do Porto do Rio de Janeiro inclui, além do estado do Rio de

Janeiro, os estados de Minas Gerais e Espirito Santo, sudoeste de Goids e sul da Bahia.
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Em termos econbmicos, a regido compreendida pela area de influéncia do
Porto do Rio de Janeiro possui grande relevancia no cenario nacional. O estado do Rio
de Janeiro possui o segundo maior PIB do pais (RS 407,1 bilhdes em 2010), atras
apenas de S3o Paulo (RS 1,247 trilhdes). O segundo estado de maior influéncia da
regido, Minas Gerais, ocupa a terceira coloca¢do no ranking dos PIBs estaduais, com RS
351,3 bilhGes em 2010 (IBGE, 2010).

O estado do Rio de Janeiro tem sua economia baseada principalmente nos
servigos, com 71,5% de participagdo nas atividades econdmicas, seguidos da industria,
com 28,1%, e apenas 0,4% de participagdao agropecudria (IBGE, 2010). Destaca-se a
producdo petrolifera da Bacia de Campos, a maior do pais, de onde sdo extraidos 85%
do petrdleo brasileiro. Além disso, hd ainda importantes polos de desenvolvimento no
estado fluminense nas dreas da indUstria quimico-farmacéutica, naval,
metalomecanica, cimenteira e siderurgica e nas atividades de servicos avancados e
turismo (FUNDACAO CEPERJ, 2011).

Vale ressaltar que o Rio de Janeiro é um dos estados de maior crescimento de
renda do pais. Nesse sentido, existem grandes projetos industriais e de infraestrutura
em execu¢ao, com impacto na movimentagao portudria, como: a reativa¢cdo dos
estaleiros Caneco e Inhauma/Petrobras (antigo Ishibras), a construcdo de terminal
externo de suporte a operagdes offshore da Petrobras, o desenvolvimento da base de
apoio offshore da Brasco/OGX, a construcdo de terminais externos de contéineres
(TTC, Interportos, Depot/Libra, Sada, Carvalhdo, TransTita) e o canteiro para
construcdo de plataforma (Intercan) (FIRJAN, 2011).

Os resultados alcancados estdo apresentados no capitulo 5, conforme
mencionado anteriormente. Segue um resumo dos mesmos, iniciando-se pela figura

seguinte que mostra a variacdo da demanda por natureza de carga.
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A tabela a seguir detalha a demanda futura para cada carga movimentada pelo

Porto do Rio de Janeiro.

Tabela 8.

Trigo

Produtos Siderurgicos (total)
Produtos Siderurgicos
Produtos Siderurgicos

Ferro Gusa

Concentrado de Zinco

Papel

Cloreto de potassio

Cloreto de sédio

Roll-on roll-off (total)
Roll-on roll-off
Roll-on roll-off

Soda céustica/potassa (total)
Soda caustica/potassa
Soda caustica/potassa

Contéineres (total)

Contéineres

Projecdao de Demanda de Cargas e Passageiros do Porto do Rio de
Janeiro entre os anos 2012 (Observado) e 2030 (Projetado) — em Toneladas

Natureza

GS

CG

CG

GS

GS

CG

GS

GS

CG rodante

CG rodante

GL

GL

CG Cont.

Navegagao

LC

LC
LC
LC
LC
LC
LC

LC

LC

LC

LC

Cab.

LC

Sentido

Desemb.

Emb.

Desemb.

Emb.

Desemb.

Desemb.

Desemb.

Desemb.

Emb.

Desemb.

Desemb.

Desemb.

Emb.

2012

526.406

466.850

316.811

150.039

450.463

231.892

89.359

71.067

27.000

151.197

23.588

127.609

102.105

3.480

98.625

5.739.004

2.697.340

2015

584.524

445.648

295.396

150.252

505.709

286.068

95.820

80.117

34.701

208.683

35.482

173.201

100.512

3.359

97.153

7.942.894

3.681.663

2020

629.440

484.772

314.737

170.035

570.647

330.336

111.968

91.199

35.363

262.147

49.755

212.392

91.403

3.071

88.332

9.968.323

4.745.274

2025

657.869

523.949

332.178

191.771

589.062

374.451

131.708

104.180

37.840

292.789

52.503

240.286

83.056

2.984

80.072

11.438.137

5.582.204

2030

671.916

552.586

342.863

209.723

582.992

439.200

164.604

118.069

43.321

302.353

54.917

247.436

77.546

2.980

74.566

12.628.169

6.278.793
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Natureza Navegagao Sentido 2012 2015 2020 2025 2030
Contéineres CG Cont. LC Desemb. 2.875.084 4.069.705 4.987.018 5.571.075 6.014.251
Contéineres CG Cont. Cab. Emb. 92.365 108.196 134.582 160.138 181.743
Contéineres CG Cont. Cab. Desemb. 74.215 83.330 101.449 124.719 153.383
Derivados de Petréleo (total) 224.707 155.857 183.759 209.908 237.541
Derivados de Petréleo GL LC Emb. 6.450 7.453 9.081 11.223 13.682
Derivados de Petréleo GL LC Desemb. 124.643 31.731 40.528 54.298 72.203
Derivados de Petréleo GL Cab. Emb. 56.870 81.299 99.778 110.588 118.257
Derivados de Petréleo GL Cab. Desemb. 36.744 35.374 34.372 33.799 33.398
Outros 280.277 362.156 442.591 500.990 548.698
TOTAL 8.360.327 10.802.690 13.201.948 14.943.940 16.366.994

Fonte: Dados brutos: ANTAQ e SECEX (2012); Elaborado por LabTrans

A movimentacado total do ano de 2012 somou 8,360 milhdes de toneladas e
apresentou taxa média de crescimento de 3,4% ao ano entre 2010 e 2030. O volume
transportado pelo Porto do Rio de Janeiro em 2030 devera ser de 16,237 milhdes de
toneladas, um crescimento total equivalente a 94,2%.

As principais cargas no ano de 2012 foram contéineres, trigo, produtos
siderurgicos e ferro-gusa. O porto apresenta especializacdo na movimentacdo de
contéineres, que representa 68,6% do volume em 2012. Os volumes transportados de
trigo, produtos siderurgicos e ferro-gusa representam 6,3%, 5,6% e 5,6%,

respectivamente.
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Figura 20.  Participacdo das Principais Cargas Movimentados no Porto do Rio de
Janeiro em 2012 (Observada) e 2030 (Projetada)
Fonte: Dados brutos: ANTAQ e SECEX (2012); Elaborado por LabTrans

As projecdes indicam que as cargas movimentadas em 2012 apresentarao
crescimento harmonico, de modo geral, ndo alterando a distribuicio de cargas
movimentadas no ano de 2030, como mostrado pela figura anterior. Os contéineres
experimentarao taxa de crescimento anual maior que a média do porto, sendo ainda
mais importante em 2030.

Considerando-se as projecdes de demanda e também as expectativas de
evolucdo da frota que frequentara o porto nos anos futuros, foi possivel construir a
tabela abaixo que contém as estimativas do numero de atracacdes de navios oceanicos

gue serdo requeridas para atender as movimentacoes projetadas.
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Figura21. Atracagdes de Navios Oceanicos no Porto do Rio de Janeiro — 2015 a

2030
Item 2015 2020 2025 2030
Trigo 22 28 29 29
Produtos Siderurgicos 121 115 125 134
Ferro Gusa 19 22 24 24
Concentrado de Zinco 13 17 19 21
Papel 12 13 15 18
Cloretos 14 16 17 19
Veiculos 93 128 161 180
Contéineres 682 929 1.164 1.342
Cruzeiro 197 210 223 237
Outros 241 160 168 182
TOTAL 1.414 1.638 1.945 2.186

Fonte: Elaborado por LabTrans

Com relagdo aos navios de apoio offshore, ocorreram cerca de
4.000 atracagbes ao longo de 2012. Este numero ird certamente crescer até 2030,
podendo atingir 6.000 atracacdes.

Assim sendo, em 2030, o numero de atracacdes no Porto do Rio de Janeiro

podera atingir a expressiva marca de 8.200 atracacdes.

1.9 Calculo da Capacidade

No capitulo 6 s3ao estimadas as capacidades futuras de movimentacao das
cargas nas instalacdes do porto publico. Essas capacidades foram calculadas a partir da
premissa basica de que o porto ird operar com padrdo de servico elevado, buscando
reduzir o custo Brasil associado a logistica de transporte.

Com excec¢do do cdlculo da capacidade dos terminais de contéineres, para
todos os demais foram utilizadas as planilhas dos tipos 1 e 3, que consideram o indice
de ocupacdo dos trechos de cais como funcdo do numero efetivo de bergos que o
trecho possui. Como numero efetivo de bercos admite-se a quantidade de navios que
podem atracar simultaneamente no trecho de cais em consideracdo, a qual depende
do comprimento médio dos navios e de uma folga entre cada dois navios, assumida

como sendo de 15 m.
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A capacidade dos terminais de contéineres T1 e T2 foram estimadas através da
utilizacao da planilha do tipo 7 (vide Anexo 2).

Assim, para fins do cdlculo das capacidades foram criadas as seguintes
planilhas:
e Planilha TT1 e TT2 trigo: admitiu-se que, pela importancia dessa carga, os navios de

trigo terao prioridade de atracagdo nos terminais TT1 e TT2

e Planilha bergo 7: essa planilha estima a capacidade de movimentacgao de ferro-gusa

e de concentrado de zinco, cargas estas movimentadas no berco 7.

e Planilha T1 Libra: essa planilha calcula a capacidade de movimentacdo de

contéineres na Libra.

e Planilha T2 MultiRio: essa planilha calcula a capacidade de movimentacdo de

contéineres na MultiRio.

e Planilha Multicar: essa planilha calcula a capacidade de movimentacdo de veiculos

na Multicar.

e Planilha Cais Publico: nessa planilha s3o estimadas as capacidades de
movimentacdo das demais cargas. Essa movimentacdo é feita no Cais da Gamboa e
no Cais de S3o Cristévao considerando-se toda a extensao desses cais, excluindo-se
os comprimentos de cais correspondentes ao TPS, TLS e TPA. Também as horas
ocupadas pela movimentacdo de trigo (TT1le TT2) e pela movimentacdo de ferro
gusa e concentrado de zinco (berco 7) sdo subtraidas da oferta global do cais

publico.

e Planilha Navios de Cruzeiro: nessa planilha é calculado o nimero de escalas que é
possivel ocorrer anualmente no TPA.

1.10Demanda versus Capacidade

No capitulo 7 é feita a comparacao entre as demandas e as capacidades atuais

tanto das instalacGes portuarias quanto dos acessos terrestres e aquaviario.
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No que diz respeito as instalagdes portudrias, a comparacao foi feita para cada
carga, reunindo as capacidades estimadas dos varios bercos que movimentam a

mesma carga.

1.10.1Contéineres

A préxima figura mostra a comparagao entre a demanda e a capacidade de

movimentac¢ao de contéineres no Porto do Rio de Janeiro.
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Figura22.  Contéineres — Demanda vs Capacidade

Fonte: Elaborado por LabTrans

Portanto, a capacidade superard em muito a demanda projetada, levando a
conclusdo de que o padrdao de servico sera ainda maior do que o especificado nos

calculos da capacidade, o qual foi de que os navios esperariam em média 6 h por berco

livre para atracagao.

1.10.2Veiculos

A figura seguinte mostra a comparacao entre a demanda e a capacidade de

movimentacao de veiculos no terminal da MultiCar.
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Veiculos
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Figura23. Veiculos — Demanda vs Capacidade

Fonte: Elaborado por LabTrans

Observa-se que com a expansdo do terminal ora em curso, a capacidade serd
bastante superior a demanda projetada, levando a conclusdo, a semelhanca do caso
dos contéineres, de que o padrdo de servigco sera ainda maior do que o especificado
nos calculos da capacidade. Ou seja, o indice de ocupacao do cais sera bem menor do

que os 70% considerados nos calculos.

1.10.3Trigo

A comparagado entre a demanda e a capacidade referentes ao trigo é mostrada

na figura a seguir.
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Figura24. Trigo— Demanda vs Capacidade
Fonte: Elaborado por LabTrans

Como nos casos anteriores, ndo havera déficits de capacidade na

movimentacado de trigo.

1.10.4Ferro-Gusa

A préxima figura apresenta a demanda e a capacidade futuras referentes a

movimentacado de ferro-gusa.
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Figura 25.  Ferro Gusa — Demanda vs Capacidade
Fonte: Elaborado por LabTrans
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Também neste caso a capacidade é mais do que suficiente para atender a

demanda até o fim do horizonte deste plano.

1.10.5Concentrado de Zinco

A comparacdo entre a capacidade e a demanda para a movimentacdo de

concentrado de zinco pode ser vista na figura seguinte.
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Figura26.  Concentrado de Zinco — Demanda vs Capacidade

Fonte: Elaborado por LabTrans

Assim como para as outras cargas, ndao se antecipam dificuldades para se

movimentar a demanda futura de concentrado de zinco.

1.10.6Cloretos de Potassio e de Sodio

A demanda e a capacidade de movimentacdo dos cloretos podem ser vistas na

préxima figura.
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Figura 27.  Cloretos — Demanda vs

Fonte: Elaborado por LabTrans

A situacdo de superavit se repete nesse caso.

1.10.7Bobinas de Papel

Capacidade

A figura a seguir mostra a comparacdo entre a demanda e a capacidade para a

movimentac¢ao de bobinas de papel.
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Figura 28. Bobinas de Papel — Demanda vs Capacidade

Fonte: Elaborado por LabTrans

Como pode ser visto acima, a capacidade supe

projetada para essa carga.

ra com larga folga a demanda
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1.10.8Embarcagoes Offshore

A vista da evidente capacidade ociosa do cais publico, faz sentido disponibilizar
parte deste cais para as operagdes das embarcacdes empregadas nas atividades de
exploracdo offshore de petrdleo, como de resto ja acontece no proprio cais publico e
também nas instalagdes do TPS.

Buscou-se entdo estimar qual a extensdo do cais publico que poderia ser
disponibilizada para tais operacdes sem prejuizo do atendimento das mercadorias que
requerem o porto para suas movimentagoes.

Os cdlculos das capacidades mostradas no capitulo 6 e apresentadas nas
figuras anteriores se apoiaram no fato de que o cais publico dispde de 2.915 m,
resultante da soma dos cais de S3o Cristovao e da Gamboa, excluindo-se dessa soma
os cais do TPA, TPS e o TLS.

O critério adotado para se calcular a extensdo minima do cais publico que
garantiria o atendimento das mercadorias regulares do porto, foi o de que a demanda
de todas as cargas em 2030 deveria ser no maximo igual a 80% da capacidade
correspondente naquele ano.

O cais publico minimo calculado foi de 1.183 m. Esse valor foi obtido da
movimentacdo de bobinas de papel, cuja comparacdo entre demanda e capacidade

passaria a ser a mostrada na figura seguinte.
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Figura 29. Bobinas de Papel — Cais Publico com 1.183 m— Demanda vs Capacidade

Fonte: Elaborado por LabTrans
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Desse modo, a CDRJ pode disponibilizar 1.783 m do cais publico para as
operagdes offshore sem que as demais cargas sofram qualquer prejuizo nas suas

movimentacgdes.

1.10.9Navios de Cruzeiro

No capitulo 6 foi estimada uma capacidade de atendimento aos navios de
cruzeiro correspondente a 1.412 escalas nos seis meses do ano em que transcorre a
temporada. Essa capacidade excede em muito a demanda atual (da ordem de 200

escalas/ano) e, seguramente, atendera a demanda futura.

1.11Demanda versus Capacidade — Acessos Terrestres

Com relacdo aos acessos terrestres, foram elaborados dois gréficos
comparando a demanda com a capacidade das rodovias: o primeiro referente a BR-040

e o segundo a BR-101, conforme apresentados nas figuras a seguir.
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Figura 30.  BR-040- Demanda vs Capacidade

Fonte: Elaborado por LabTrans

Como é possivel ver no grafico anterior, estima-se que até 2020 a rodovia terd
condicOes de absorver o trafego previsto para a ela. A partir de 2025 o nivel de servico
atingird o nivel F nas horas de pico, apesar de a rodovia ja ser duplicada. Isso indica

intenso congestionamento com fluxo forgado.
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Figura31l. BR-101 - Demanda vs Capacidade

Fonte: Elaborado por LabTrans

Os dois trechos da BR-101 (vide item 1.5.1) se encontram em situacdes
distintas. O trecho 2 (Av. Brasil) se encontra atualmente com nivel de servico B e em
2030 se encontrard com nivel de servico D, ou seja, a demanda nao ultrapassara a
capacidade. Isso se deve ao fato de esse trecho da rodovia possuir 3 faixas para cada
sentido.

O trecho 1, entretanto, apresenta intenso congestionamento, representado
pelo nivel de servico F, que s6 tende a piorar com o crescimento da demanda. E
necessario fazer estudos mais aprofundados para definir possiveis obras de ampliacdo

de capacidade.
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Figura 32. BR-116 — Demanda vs Capacidade

Fonte: Elaborado por LabTrans

O trecho 1 da BR-116 apresenta uma piora no nivel de servico, culminando em
nivel F a partir de 2025. J& seu trecho 2 apresenta nivel de servico F desde 2012,
evidenciando um grande problema com congestionamentos neste que é um dos
trechos mais movimentados no estado do Rio de Janeiro. O trecho, entretanto, passa
por constantes obras de ampliacdo de capacidade, com a construc¢do de vias marginais.
A andlise do HCM, como citado no item 3.1.4.1.4. deste relatdrio, ndo considera as vias

marginais da rodovia e sim todo o volume como trafegando na via principal.

1.12Programa de Ac¢oes

Finalmente, no capitulo 9 apresenta-se o Programa de A¢les que sintetiza as
principais intervencdes que deverdo ocorrer no Porto do Rio de Janeiro e seu entorno
para garantir o atendimento da demanda com elevado padrdo de servico. Esse

programa de acdes pode ser visto na préoxima tabela.
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Tabela 9. Plano de A¢des do Porto do Rio de Janeiro

Item

"]
Melhorias operacionais

CRONOGRAMA DE INVESTIMENTOS E MELHORIAS - PORTO DO RIO DE JANEIRO

Descrigio da Agio

Implantagio do sistema de controle de tréfego de embarcagtes - VTMS/VTS

cmergencial Operacional Estratégico
FEBEREREEHEERRREEE R
R|/R|R:R R R R(R'R R R R|R:R R R A

Realocag3o do terminal de graneis liquidos (Porto da Rio Século XXI)

Adequaco do terminal de produtos siderurgicos para recepcdo de embarcacbes de apoio offshore (Porto do Rio Século XXI)

Biwinie

Investimentos portudrios

Dragagem do acesso interno, bacia de evolugio e bergos (Porto da Rio Século XXI)

5 Expansdo dos Terminais de Contéiner e de Veiculos (Projetos Libra e MultiTerminais)
Gestio portudria
6 Reestruturagdo do balango contabil do porto
7 Atualizacdo da tarifa portudria
8 Projeto de monitoramento de indicadores de produtividade
9 Programa de treinamento de pessoal
Acessos ao Por
10 ViaPortu Caju (Porto do Século X
11 Via Alternativa (Porto do Rio Século Xx1)
12 Implantacdo de 2 estacionamentos reguladores de trafego - Via Alternativa (Porto do Rio Século XXI)
13 Implantagio do centro de apoio aos caminhoneiros - Truck Center (Porto do Rio Século XXI)
14 Reposicionamento do Portdo 24 (Porto do Rio Século XX1)
Investimentos que afetario o porto
15 Projetosde H0 da Zona Portudria - Porto Maravilha
16 Implantagdo do Arco Metropolitano do Rio de Janeiro
17 Nova subida da Serra de Petropolis - BR-040
Legenda

Preparacio

Prontificagio

Fonte: Elaborado por LabTrans
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2 INTRODUCAO

A dindmica econdmica atual exige que esforcos de planejamento sejam
realizados no sentido de prover aos setores de infraestrutura as condi¢Ges necessarias
para superar os desafios que |lhes vém sendo impostos, seja no que se refere ao
atendimento da demanda, cujas expectativas apontam para a continuidade do
crescimento, seja quanto a sua eficiéncia, fundamental para manter a competitividade
do pais a qualquer tempo, em particular nos de crise.

Nesse contexto, o setor portuario € um elo primordial, uma vez que sua
produtividade é um dos determinantes dos custos logisticos incorridos no comércio
nacional e internacional.

Com base nesse cenario foi desenvolvido o Plano Mestre do Porto Rio de
Janeiro. Para tanto, inicialmente, caracterizou-se a situa¢ao atual do porto; em
seguida, realizou-se uma projecdao da demanda de cargas e uma estimativa da
capacidade de movimentacdo de suas instalacdes, resultando na identificacdo da
necessidade de melhorias operacionais, de eventuais novos equipamentos portuarios
e, finalmente, de investimentos requeridos em infraestrutura.

De posse dessas informacodes, é possivel identificar, para um horizonte de 20
anos, as necessidades de investimento em relagdo a sua pertinéncia com as linhas
estratégicas tragadas para o porto.

O Plano Mestre envolve, ainda, um estudo tarifario e a andlise do modelo de

gestdo com o intuito de verificar o equilibrio econémico-financeiro do porto no futuro.

2.1 Objetivos

Este documento apresenta o Plano Mestre do Porto do Rio de Janeiro. Durante
sua elaboracdo foram considerados os seguintes objetivos especificos:
e aobtencdo de um cadastro fisico atualizado do porto;
e aanalise dos seus limitantes fisicos e operacionais;

e aprojecdo da demanda prevista para o porto em um horizonte de 20 anos;
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e aprojecdo da capacidade de movimentagdo das cargas e eventuais necessidades
de expansao de suas instalagdes ao longo do horizonte de planejamento;

e aproposicdo das melhores alternativas para superar os gargalos identificados para
a eficiente atividade do porto; e

e aanalise do modelo de gestdo e da estrutura tarifaria praticada atualmente pelo

porto.

2.2 Metodologia

O presente plano é pautado na andlise quantitativa e qualitativa de dados e
informacoes.

Sob esse aspecto, depreende-se que o desenvolvimento do plano obedece a
uma metodologia cientifico-empirica, uma vez que através dos conhecimentos
adquiridos a partir da bibliografia especializada, cujas fontes foram preservadas, e
também do conhecimento pratico dos especialistas que auxiliaram na realiza¢do dos
trabalhos, foram analisadas informacées do cotidiano do porto, assim como dados que
representam sua realidade, tanto comercial quanto operacional.

Sempre que possivel foram utilizadas técnicas e formulagdes encontradas na
literatura especializada e de reconhecida aplicabilidade a planificagdo de instalacdes

portudrias.

2.3 Sobre o Levantamento de Dados

Para a realizacdo das atividades de levantamento de dados, fez-se uso de
diversas fontes e referéncias com o objetivo de desenvolver um plano completo e
consistente.

Dados primarios foram obtidos através de visitas de campo, entrevistas com
agentes envolvidos na atividade portudria e, também, através do levantamento
bibliografico, incluindo informacdes disseminadas na internet.

Dentre os principais dados utilizados, destacam-se os fornecidos pela
Autoridade Portudria em pesquisa de campo realizada por equipe especializada, cujo

foco foi a infraestrutura, a administragdo e as politicas adotadas pelo porto.
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Houve acesso a informacdes oriundas da administracdo do porto, como por
exemplo, as contidas no PDZ, o qual demonstra, através das plantas da retroarea e dos
terminais do porto, como os terminais e patios estdo segregados e fornecem uma
visdo futura destes.

Para a analise das condi¢des financeiras, foram utilizados demonstrativos
financeiros da entidade, tais como os Demonstrativos de Receitas, complementados
com alguns relatérios anuais da geréncia do porto disponibilizados pela CDRJ,
Autoridade Portuaria do Porto do Rio de Janeiro.

Trabalhou-se, ainda, com as legislagdes nacional, estadual e municipal
referentes ao funcionamento do porto, bem como aquelas que tratam de questdes
ambientais. Por outro lado, foram abordados, também, os pontos mais importantes
gue constam nos Relatoérios de Impactos Ambientais (RIMA) e nos Estudos de Impactos
Ambientais (EIA) ja realizados para projetos na area do porto.

Além disso, através da Secretaria de Comércio Exterior (SECEX), vinculada ao
Ministério de Desenvolvimento, Industria e Comércio Exterior (MDIC), foi possivel o
acesso aos dados a respeito da movimentacdo de cargas importadas e exportadas pelo
porto, desde o ano de 1997 até o ano de 2012, que serviram, principalmente, como
base para a projecao da demanda.

Com os dados disponibilizados pela SECEX, foram obtidas informacGes a
respeito dos paises de origem e/ou destino das cargas movimentadas, bem como aos
estados brasileiros que correspondiam respectivamente a origem ou ao destino da
movimentac¢ao das mercadorias.

Tais dados foram de suma importancia para os estudos sobre a andlise de
mercado, projecdo da demanda futura e analise da area de influéncia comercial
referente a infraestrutura regional, considerando os devidos ajustes e depuracées de
tais informacoes.

Com relacdo as informacGes sobre os volumes e valores envolvidos nas
operacdOes de importacdo e exportacdo do porto, além dos dados da SECEX, fez-se uso
de informagcdes provenientes da United Nations Conference on Trade and
Development (UNCTAD) e de dados disponibilizados pela Agéncia Nacional de
Transportes Aquavidrios (ANTAQ).
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A ANTAQ e a CDRIJ possibilitaram acesso a dados operacionais relativos ao
porto, aos dados de itens inventariados pelo porto e as resolugdes que foram
consideradas na descricdo da gestdo portudria, além da base de dados do Sistema de
Dados Portuarios (SDP) concernentes aos anos de 2008, 2009, 2010, 2011 e 2012. Para
complementar as informacg&es a esse respeito, a SEP/PR lancou mao da base de dados
do Porto sem Papel (PSP), ja em funcionamento no Porto do Rio de Janeiro.

Também foram obtidas informacgdes institucionais relacionadas aos portos e ao
trafego maritimo através da ANTAQ e também da SEP/PR. Nessas fontes foram
coletadas informacgdes gerais sobre os portos e sobre o funcionamento institucional do
sistema portuario nacional e, em particular, dados relacionados ao porto estudado.

Empregaram-se, ainda, informac¢bes extraidas do site do Departamento
Nacional de Infraestrutura de Transportes (DNIT) a respeito da situacdo atual das
rodovias.

Como referéncias tedricas, foram relevantes alguns estudos relacionados ao
tema, elaborados por entidades como o Instituto de Pesquisa Econdmica Aplicada
(IPEA); Centro de Exceléncia em Engenharia de Transportes (CENTRAN); Banco
Nacional de Desenvolvimento Econ6mico e Social (BNDES); projeto do Sistema
Integrado de Portos (Sisportos), denominado Modelo de Integracdo dos Agentes de
Cabotagem (em portos maritimos), do ano de 2006; Atlas do Desenvolvimento
Humano no Brasil do Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE), do ano de
2000; e adaptagbes de livros como o Environmental Management Handbook, da
American Association of Port Authorities (AAPA). Foram utilizadas, também,
informacdes disponibilizadas pelo Ministério dos Transportes.

Além das fontes citadas, outras foram consultadas de forma mais especifica
para cada atividade desenvolvida. Estas estdo descritas nas secoes que se referem as

atividades nas quais foram utilizadas.

2.4 Estrutura do Plano

O presente documento estd dividido em nove capitulos. A seguir é
apresentada uma breve descricdo do conteddo de cada um deles:

e Capitulo 1 — Sumario Executivo;
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e Capitulo 2 — Introdugao;

e Capitulo 3 — Diagndstico da Situagao Portudria: compreende a andlise da situagdo
atual do porto, descrevendo sua infraestrutura, posicao no mercado portuario,
descricdo e analise da produtividade das operacdes, trafego maritimo, gestdo
portuaria e impactos ambientais;

e Capitulo 4 — Andlise Estratégica: diz respeito a analise dos pontos fortes e pontos
fracos do porto, no que se refere ao seu ambiente interno, assim como das
ameacas e oportunidades que possui no ambiente competitivo em que estd
inserido. Também contém sugestdes sobre as principais linhas estratégicas para o
porto;

e Capitulo 5 — Projecdo da Demanda: apresenta os resultados da demanda
projetada por tipo de carga para o porto, assim como a metodologia utilizada para
essa projecao;

e Capitulo 6 — Projecdo da Capacidade das Instalacdes Portudrias e dos Acessos ao
Porto: diz respeito a projecdo da capacidade de movimentacdo das instalacoes
portudrias, detalhadas pelas principais mercadorias movimentadas no porto, bem
como dos acessos a este, compreendendo os acessos aquaviario, rodovidrio e
ferroviario;

e Capitulo 7 — Comparacao entre Demanda e Capacidade: compreende uma andlise
comparativa entre a projecdo da demanda e da capacidade para os préximos 20
anos, a partir da qual foram identificadas necessidades de melhorias operacionais,
de expansado de superestrutura e de investimentos em infraestrutura para atender
a demanda prevista;

e Capitulo 8 — Modelo de Gestdo e Estudo Tarifario: trata da andlise comparativa
das tabelas tarifarias e do equilibrio econ6mico-financeiro da Autoridade
Portudria; e

e Capitulo 9 — Consideragdes Finais.
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3 DIAGNOSTICO DA SITUACAO PORTUARIA

A descricdo da situacdo atual do porto permite uma andlise geral de suas
caracteristicas operacionais bem como sua inser¢do no setor portuario nacional.

Nesse sentido, a andlise diagndstica tem o objetivo de observar os fatores que
caracterizam a atuacdo do porto bem como destacar os pontos que limitam sua
operagao.

Para alcancar o objetivo mencionado, foi realizada a coleta e analise de dados
relacionados tanto aos aspectos operacionais do porto quanto no que se refere as
guestdes institucionais e comerciais. Dessa forma, foi necessario um levantamento de
dados realizado sob duas frentes, a saber:

e Levantamento de campo: compreendeu a busca pelas informagGes operacionais
do porto tais como infraestrutura disponivel, equipamentos e detalhamento das
caracteristicas das operacdes. Além disso, as visitas realizadas buscaram coletar
dados a respeito dos principais aspectos institucionais do porto tais como gestao,
planejamento e dados contabeis;

e Bancos de dados de comércio exterior e de fontes setoriais: as questoes
relacionadas a analise da demanda atual do porto bem como aspectos de
concorréncia foram possiveis através da disponibilizacdao dos dados do comércio
exterior brasileiro, bem como da movimentacdo dos portos, provenientes,
respectivamente, da SECEX e da ANTAQ. Por outro lado, a CDRJ e a SEP foram as
principais fontes setoriais consultadas para a caracterizacdo do porto.

Munidos das principais informac¢des necessarias para a caracterizacao de todos
os aspectos envolvidos na operacdo e gestdo do porto, foi possivel abordar pontos
como a caracterizacdo geral do porto sob o ponto de vista de sua localizacdao, demanda
atual e suas relagdes de comércio exterior, assim como o histérico de planejamento do
porto.

Além disso, o diagndstico da situacdo do porto compreendeu a analise da
infraestrutura e das operagdes, descricdo do trafego maritimo e apresentacdo dos

principais aspectos da gestao ambiental.
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3.1 Caracterizacao do Porto

O Porto do Rio de Janeiro é um porto maritimo de uso publico localizado na
costa oeste da Baia de Guanabara, na cidade do Rio de Janeiro (RJ). Inaugurado
oficialmente em 20 de julho de 1910, atualmente estd sob administracdo da
Companhia Docas do Rio de Janeiro (CDRJ) e compreende as orlas maritimas do Centro
e dos bairros da Gamboa, Saude, Sdo Cristévao e Caju. A figura a seguir ilustra sua

localizagao.

Porto do Rio de Janeiro
Rio de Janeiro - Rio de Janeiro
Brasil

Localizagao

Brasil

Porto do Rio
de Janeiro

Espirito Santo

Minas Gerais

Rio de Janeiro

K4
Porto do Rio

de Janeiro

o ke
IS )
LabTrans yrsc sep._ =

Google garth

Figura 33. Localizacdo do Porto do Rio de Janeiro

Fonte: Elaborado por LabTrans

A area do porto organizado do Rio de Janeiro abrange todos os cais e pieres de
atracacdo, armazéns, patios, edificacbes em geral e vias internas de circulagdo
rodovidria e ferrovidria. A infraestrutura maritima é composta pelos acessos
aquaviarios, areas de fundeio, bacia de evolucdo e areas adjacentes.

O porto esta dividido em trés zonas portuarias ou trechos de cais: Zona
Portuaria do Caju (ZPC) ou Cais do Caju, Zona Portuaria de Sdo Cristovao (ZPS) ou Cais
de S3o Cristévdo e Zona Portuaria da Gamboa (ZPG) ou Cais da Gamboa. A imagem

que segue ilustra a segmentagdo mencionada.
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Figura34.  Zonas Portuarias do Porto do Rio de Janeiro
Fonte: Google Earth; Elaborado por LabTrans

O porto possui importantes terminais arrendados, dentre os quais se destacam
os terminais de contéineres T1 (Libra) e T2 (MultiRio), o Terminal de Granéis Liquidos
(TLC) e o Terminal Ro-Ro (MultiCar) no Cais do Caju; o Terminal de Trigo e o Terminal
de Produtos Siderurgicos no Cais de Sao Cristévao; e o Terminal de Passageiros no Cais

da Gamboa.

3.1.1 Breve Historico do Desenvolvimento do Porto

Cidade situada as margens da Baia de Guanabara, o Rio de Janeiro teve sua
histéria parcialmente definida por diversos trapiches, principalmente na drea central,
hoje ao redor da Praca XV de Novembro, depois ampliando para bairros vizinhos ja no
século XIX. O atual complexo do Porto do Rio de Janeiro, planejado desde 1870, foi
inaugurado somente em 1910. (CIA.DOCAS, 2013.)

A construcdo das primeiras ferrovias, notadamente a Estrada de Ferro D. Pedro
I, viabilizou a expansao da producdo do café para o Vale do Paraiba no inicio dos anos
1860, ampliando a area antes restrita aos litorais fluminense e paulista. O Porto do Rio
de Janeiro tornou-se assim a porta de saida para as crescentes exportacdes do café
brasileiro. O café se expandiu para o interior de S3o Paulo e mesmo essa producdo

escoava pelo corredor de exportacdo Vale do Paraiba - Rio de Janeiro, apesar de haver
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ligacdo ferrovidria entre a cidade de S3o Paulo e o Porto de Santos desde 1868. Mas a
participacdo do Porto de Santos ja crescia e finalmente ultrapassou o Porto do Rio de
Janeiro nos anos 1890, em plena era dos navios a vapor. Quando o Porto do Rio de
Janeiro foi finalmente inaugurado em 1910, o café ja era exportado principalmente
pelo corredor S3o Paulo — Santos. (SINGER, 1977, p.28-30; LAMERAO, 2006).

No longo prazo, o Porto do Rio de Janeiro tendeu a movimentagdo de produtos
importados, a cabotagem e a movimentacdo de passageiros de navios de cruzeiro. A
antiga drea central, ao redor da Praga XV, concentra os terminais de embarque de
passageiros que circulam pela Baia de Guanabara. Na medida em que se realize o
projeto chamado de Porto Maravilha, aprovado em 2009, com meta de finalizagdo até

2016, haverd reurbanizacao de toda a drea em torno do porto (CDURP, 2013).

3.1.2 Obras de Abrigo e Infraestrutura de Cais

3.1.2.1 Obras de Abrigo

O Porto do Rio de Janeiro ndo possui obras de abrigo pois estd localizado na

Baia de Guanabara, sendo abrigado naturalmente.

3.1.2.2 Infraestrutura de Cais

Quanto as instalacdes disponiveis, abrangem 6.740 metros de cais continuo,
divididos entre trés cais: Cais da Gamboa, Cais de Sdo Cristévao e Cais do Caju.

A configuragdo do zoneamento do Porto do Rio de Janeiro é ilustrada na figura

a seguir.
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Figura35. Zoneamento do Porto do Rio de Janeiro
Fonte: Google Earth, PDZ (2009); Elaborado por LabTrans
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Tabela 10. Legenda Zoneamento do Porto do Rio de Janeiro

ZPC Cais do Caju

TLC Terminal de Granéis Liquidos do Caju

TCO Terminal de Contéineres

TRR Terminal Roll-on Roll-off (veiculos)

ZPS Cais de Sao Cristévao

TPS Terminal de Produtos Siderurgicos de Sao Cristovao

TLS Terminal de Granéis Liquidos de Sao Cristovao

TGS Terminal de Carga Geral e Neo Granéis de Sao Cristévao
TTS Terminal de Trigo de Sao Cristévado

ZPG Cais da Gamboa

APO Area de apoio a0 OGMO

TG1 Terminal 1 de Carga Geral da Gamboa

! Terminal 1 de Trigo da Gamboa

TPP Terminal de Bobinas de Papel para Imprensa

TG2 Terminal 2 de Carga Geral da Gamboa

TSG Terminal de Produtos Siderurgicos da Gamboa

112 Terminal 2 de Trigo da Gamboa

TPA Terminal de Passageiros

TLG Terminal de Granéis Liquidos da Gamboa

PRP Area relacionada ao Plano de Revitalizagdo Urbana Portuéria

Fonte: CDRJ (2013); Elaborado por LabTrans

3.1.2.2.1 Cais da Gamboa — ZPG

Com inicio junto ao Pier Oscar Weinshenk, popularmente conhecido como Pier
Mau3d, e término no Canal do Mangue, entre os cabecos 1 e 162, numa extensdo de
3.042 metros, compreende 20 bercos, com profundidades na ordem de 10,2 metros,
exceto em trechos junto ao Canal do Mangue (6,5 m).

Ha previsdao da CDRJ em aprofundar o trecho de cais até 13,5 metros. O cais é
afetado, em seu segmento a oeste pelo desague do Canal do Mangue, que assoreia 0s
bergos em frente aos armazéns 16 a 18.

O Cais da Gamboa foi construido utilizando-se de dois tipos construtivos

distintos, destacados pelos cortes transversais das imagens que seguem.
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Figura36.  Corte do Cais da Gamboa
Fonte: CDRJ; Elaborado por LabTrans
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Figura37.  Corte do Cais da Gamboa
Fonte: CDRJ; Elaborado por LabTrans

A figura seguinte mostra o zoneamento do Cais da Gamboa.
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Figura38. Zoneamento do Cais da Gamboa
Fonte: PDZ (2009); Elaborado por LabTrans

A seguir sdo detalhados cada trecho do Cais da Gamboa destacados pela
imagem anterior.

e Terminal de Passageiros — TPA: localizado entre os cabecos 36 e 67, ocupa a drea
gue vai do Armazém 4 (inclusive) até o Pier Oscar Weinshenk (exclusive).
Compreende a Estacdo de Passageiros e o prédio do antigo Touring Club do Brasil.
Possui 660 m de frente de cais. Profundidade de acesso ao bergo de atracacao de
10,2 m, com possivel aprofundamento até 13,5 m.

e Terminal 2 de Trigo da Gamboa — TT2 (desativado): localizado entre os cabecos
67 e 79, utiliza equipamento arrendado de descarga de navios, instalado entre os
armazéns 5 e 6. Dispde de 326 m de frente de cais. Profundidade de acesso ao
berco de atracacdo de 10,2 m, com possivel aprofundamento até 13,5 m.

e Terminal de Produtos Sidertirgicos da Gamboa — TSG: com localizacdo entre os
cabecos 79 e 92 no Cais da Gamboa, ocupa area dos armazéns 7 e 8, e patio 8/9.
Frente de cais de 304 m. Profundidade de acesso ao berco de atracacao de 10,2 m,
com possivel aprofundamento até 13,5 m.

e Terminal 2 de Carga Geral da Gamboa — TG2: localizado entre os cabecos 92 e 123
no Cais da Gamboa, ocupa a area entre o Armazém 11 e o antigo Armazém 9
(demolido). DispGe de 679 m de linha de cais. Profundidade de acesso ao berco de
atracacdo de 10,2 m, com possivel aprofundamento até 13,5 m.

e Terminal de Bobinas de Papel para Imprensa — TPP: localizado no Cais da

Gamboa, entre os cabecos 123 e 129, ocupa o armazém 12 e dispde de 150 m de
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frente de cais. Profundidade de acesso ao berco de atracacdo de 10,2 m, com
possivel aprofundamento até 13,5 m.

Terminal 1 de Trigo da Gamboa — TT1: localizado no Cais da Gamboa, entre os
cabecos 129 e 134, ocupa a area do Armazém 13. Profundidade de acesso ao
berco de atracagao de 10,2 m, com possivel aprofundamento até 13,5 m.
Terminal 1 de Carga Geral da Gamboa — TG1: localizado no Cais da Gamboa,
trecho entre os cabegos 134 e 162, ocupa a drea desde o Armazém 17 até o 14,
com 697 m de linha de cais. A profundidade é varidvel dos bercos de atracacdo
junto ao desague do Canal do Mangue, até cerca de 10 m em frente ao Armazém
14. Em regularizacdo para a profundidade de 10 m.

Terminal de Granéis Liquidos da Gamboa — TLG: localizado em d4guas abrigadas,
ao norte do Terminal de Passageiros da Gamboa. Esta drea encontra-se
desativada.

Pier Maua (Oscar Weinshenk) — PRP: localizado junto a extremidade leste do Cais
da Gamboa, entre os cabecos 1 e 36. Com extensdo de 392 m. N3o utilizado para
atracacdo de navios, devido as condicGes de sustentacdo da plataforma do pier,
desativado para atividades portuarias desde o inicio da década de 1990. As figuras

a seguir ilustram os cortes do Pier Maua (tipo cavalete e tipo dolphin).
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Fonte: Autoridade Portuaria; Elaborado por LabTrans

Porto do Rio de Janeiro 83



I LabTrans

Plano Mestre

0 2 4 8m
— —
Rio de Janeiro, RJ Fﬁ-,‘
s o T e=r
Corte do Cais do Pier Maua I; E“g ‘)\ﬁ
(Tipo Dolfim) LabTrans ‘ursc  F'sep..==

Figura40. Corte do Cais Pier Maua (tipo dolphin)

Fonte: Autoridade Portuaria; Elaborado por LabTrans
3.1.2.2.2 Cais de Sao Cristovao — ZPS

O Cais de S3do Cristévdao conta com seis bercos distribuidos em 1.259 m,
profundidades variando de 6,5 a 9,5m (plano de aprofundamento para 13,5 m),
localizado entre os cabecos 166 e 215. A imagem seguinte mostra o zoneamento do

cais.
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Figurad4l. Zoneamento do Cais de S3o Cristévao
Fonte: PDZ (2009); Elaborado por LabTrans

A figura a seguir ilustra o corte transversal do Cais de Sdo Cristovao.
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Figura42. Corte Transversal do Cais de S3o Cristévao

Fonte: Autoridade Portuaria; Elaborado por LabTrans

Sdo detalhados, a seguir, cada trecho do Cais de Sao Cristévao.

e Terminal de Trigo de Sao Cristévao — TTS: localizado no trecho sul do Cais de Sao
Cristovao, junto ao Terminal de Carga Geral, entre os cabecos 166 e 175. Possui
linha de cais de 180 m. Trata-se de terminal arrendado ao Moinho Cruzeiro do Sul
e utiliza armazenam no TT1 (Cais da Gamboa).

e Terminal de Carga Geral de Sao Cristovao — TGS: localizado em trecho sul do Cais
de S3o Cristdvao entre os cabecos 175 e 190, dispde de 390 m de linha de cais,
profundidade junto ao berco de atracacdo em aprofundamento para 13,5 m.

e Terminal de Granéis Liquidos de Sao Cristévao — TLS: localizado em area

encravada no Terminal de Produtos Siderurgicos de Sdo Cristéovao, entre os
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cabecos 198 e 206, dispde de 200 m de linha de cais. Possui profundidade junto ao
berco de atracagdao em aprofundamento para 13,5 m.

e Terminal de Produtos Siderurgicos de Sao Cristévao — TPS: esta localizado entre
os cabecos 190 e 215, com recorte para o Terminal de Granéis Liquidos de Sao
Cristévao (entre os cabegos 198 e 205), arrendado a Triunfo Operadora Portuaria
S.A.. Dispoe de 436 m de linha de cais e profundidade junto ao berc¢o de atracagao

em aprofundamento para 13,5 m.

3.1.2.2.3 Cais do Caju - ZPC

O Cais do Caju conta com cerca de 2.000 m de cais (1.275 m de cais acostavel),
entre os cabecos 215 a 297. Nessa zona portudria localizam-se os terminais de
contéineres T1 e T2, veiculos (Roll-on Roll —off) e o de granéis liquidos. Dispde de
guatro bercos com aprofundamento de 15 m e outro com 13,5 m. A figura abaixo

ilustra o zoneamento do Cais.

Figurad43. Zoneamento do Cais do Caju
Fonte: PDZ (2009); Elaborado por LabTrans

Abaixo estdo detalhados os trechos do Cais do Caju.
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Terminal de Contéineres — TCO (T2): localizado entre os cabegos 256 e 276, entre
os terminais T1 e o de Veiculos, o terminal foi arrendado a MultiRio Operacdes
Portudrias S.A.. Dispde de 533 m de linha de cais acostavel. Profundidade de
acesso maritimo junto ao berco de atracacdo em aprofundamento para 15 m.
Terminal de Contéineres — TCO (T1): localizado no norte do Cais do Caju, entre os
cabecos 276 e 297, o terminal é arrendado a Libra Terminal Rio S.A. Possui 545 m
de linha de cais e previsdao para a retrodrea com o aterro no trecho junto ao pier. A
profundidade de acesso maritimo junto ao berco de atracacdo estd em
aprofundamento para 15 m.

Terminal de Granéis Liquidos do Caju — TLC: trata-se de um ponto de atracagao
(dolphins) localizado na extremidade Norte do Cais do Caju arrendado a Unido
Terminais Armazéns Gerais. Possui profundidade de acesso maritimo junto ao
berco de atraca¢ao em aprofundamento para 15 m.

As figuras a seguir ilustram os cortes transversais do Cais do Caju.
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Rio de Janeiro, RJ
Corte do Cais do Caju (Continuo)

Corte Transversal do Cais do Caju (Continuo)

igura 44.

F

Fonte: Autoridade Portuaria; Elaborado por LabTrans
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Figura45. Corte Transversal do Cais do Caju em Frente ao Armazém 32

Fonte: Autoridade Portuaria; Elaborado por LabTrans

e Terminal Roll-on Roll-off (Veiculos) — TRR: localizado entre os cabecos 248 e 256,
entre o terminal T2 e o Cais de S3o Cristévdo, esta arrendado a MultiCar Rio
Terminal de Veiculos S.A. e dispde de 917 m de linha de cais (213 m de cais
acostavel). A profundidade junto ao berco de atracacdo encontra-se em
aprofundamento para 13,5 m. Ao longo do cais ndo é possivel a atracacdo de
navios por conta de deficiéncias na estrutura do cais que ndo comporta
equipamentos com grande peso, por tal motivo foi construido o prolongamento

do cais. Abaixo as figuras ilustram os cortes transversais do cais do TRR.
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Figura 46.

Corte Transversal do Cais do Terminal Roll-on Roll-off (tipo caixdes)

Fonte: Autoridade Portuaria; Elaborado por LabTrans

Porto do Rio de Janeiro

91



fCLabTrans

Plano Mestre

Maré Max. +2,60m

i S Zopess]

12,00m~ —t ot ~
— / % 7 7 N N %
AN | Y | A N PO \
i A SIS
% ’ p //// // 4 | RRRRLY I HE
/ESCAVADA E ENCHIDA // A \\ 1]1]1ARGILA | | | Ll
“JCOMATER 207 SR V1| meom ) it
i A A AT i ARAEewY
v ARSI

| /

G R ':‘Y."‘v‘v"’AVAV'")Av‘v ”;ﬁ

A B W i

0 2 4 8m
— —
Rio de Janeiro, RJ ﬁ*‘
Corte do Cais do TRR 1: ih? ‘)\ﬁ
(Tipo Cavaletes) LabTrans UFsc Psep.... ==

Figura47. Corte Transversal do Cais do Terminal Roll-on Roll-off (tipo cavaletes)

Fonte: Autoridade Portuaria; Elaborado por LabTrans
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Figura48. Corte Transversal do Prolongamento do Cais do Terminal Roll-on Roll-off

Fonte: Autoridade Portuaria; Elaborado por LabTrans

3.1.3 Infraestrutura de Armazenagem e Equipamentos Portuarios
3.1.3.1 Instala¢Ges de Armazenagem
3.1.3.1.1 Armazéns

A tabela abaixo apresenta os armazéns distribuidos ao longo do Porto do Rio

de Janeiro.
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Tabela 11. Armazéns do Porto do Rio de Janeiro

Quantidade Produto acondicionado Operador Dimensao total
Armazém 4 Passageiros Pier Maua 13.200 m?
Armazém 2 Evento Cultural Pier Maua 6.600 m?
Armazém 4 Carga Geral / Produto CDR 13.850 m?
Siderurgico
PIatafor’ma 5 Carga §era} / !Droduto CDRJ 3.085 m?
Armazém Siderurgico
Armazém 1 Papel CDRJ 3.500 m?
Armazém 1 Trigo CDRIJ 3.500 m?
Armazém 1 Carga Geral (Offshore) CDRJ 6.600 m?
Armazém 1 Carga Geral CDRJ 3.300 m?
Armazem 1 Concentrado de Zinco CDRIJ 5.050 m?
Lonado

Fonte: CDRJ (2013); Elaborado por LabTrans

As figuras a seguir ilustram alguns dos armazéns referidos na tabela anterior.

Figura49. Armazéns do Cais da Gamboa

Fonte: Acervo Préprio, Google Earth; Elaborado por LabTrans
3.1.3.1.2 Patios

Os patios dispostos na zona portudria sdo descritos na tabela a seguir.
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Tabela 12. Patios na Zona Portuaria

Tipo Quantidade Destinagdo Operador Area
Patio 2 Evento Cultural Pier Maua 3.000 m?
Patio 1 Carga Geral CDRJ 6.500 m?
Patio 1 Ferro Gusa CDRJ 6.500 m?
Patio 1 Carga Geral / Produto CDR 9.800 m?
Siderurgico

Patio Coberto 1 g%rffuf;;' / Produto CDRJ 2.047 m?
Patio 2 Carga Geral (Offshore) CDRIJ 15.500 m?
Patio 1 Carga Geral Triunfo Logistica 48.490 m?
Patio 1 Veiculos MultiCar 138.000 m?
Patio 1 Contéiner Multiterminais 180.394 m?
Patio 1 Contéiner Libra 139.841 m?

Fonte: CDRJ (2013); Elaborado por LabTrans

Na imagem abaixo sdo ilustradas as dreas de patios dispostas no porto.

Figura 50.  Areas de P&tios no Porto

Fonte: Google Earth; Elaborado por LabTrans
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3.1.3.2 Equipamentos Portuarios

Dentre os equipamentos portudrios existentes no Porto do Rio de Janeiro,
destacam-se aqueles de movimentagao no cais instalados nos terminais de contéineres
e nos terminais de trigo.

O T1, terminal de contéineres arrendado a Libra, dispde atualmente de quatro
portéineres, sendo trés post-panamax. Destes, dois sdo tandem-single hoist, que
permitem a movimentagao simultanea de dois contéineres de 40 pés ou quatro de 20
pés.

O T2, arrendado para a MultiTerminais, dispGe de trés portéineres post-
panamax. Dois dos portéineres sdo do tipo tandem-single hoist, os quais estdo
mostrados na figura a seguir.

Ambos os terminais operam também MHC em complemento a opera¢do dos

portéineres.

Figura 51.  Portéineres Tandem-Single Hoist da Multiterminais

Fonte: Sitio da Multiterminais

Para as movimentacdes na retroarea os dois terminais incorporaram aos seus
parques de equipamentos, em 2012, 10 RTGs de ultima geracao.

Quanto a movimentagao de trigo, os Terminais de Trigo da Gamboa 1 e 2,
possuem 2 equipamentos para descarga de graos e sistema com transportador de
correia, que liga o cais aos silos do moinho da Bunge.

J4 o Terminal de Trigo de Sado Cristévao (TTS) dispGe de 2 sugadores de graos

de 120 t/h cada. Tendo em vista que a profundidade de acesso maritimo ao bergo de
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atracacdo é limitada, é necessario que a opera¢do da movimentacdo da carga seja feita

em parte com apoio do TT1 (Cais da Gamboa, de maior profundidade).

3.1.4 Acesso Aquaviario

3.1.4.1 Fundeadouros

A baia de Guanabara é normalmente abrigada de todos os ventos que sopram
na area. Conforme ressaltado no Roteiro editado pela Marinha do Brasil, “deve ser
dada atencdo, porém, ao vento Noroeste, que ocorre nas tardes de calor intenso,
principalmente no verdo, sempre forte e acompanhado de chuvas, com perigo para os
navios fundeados”.

Os fundeadouros no interior da baia sdo separados por tipo de navio ou
operacgao, sendo numerados, delimitados e especificados nas Normas da Capitania dos
Portos do Rio de Janeiro, item 0403.2. O fundeio fora dessas areas s6 pode ser
efetuado em situacGes de extrema necessidade.

O navegante deve ter atencdo ao grande numero de areas onde o fundeio é
proibido, assinaladas por letras no quadro com o titulo Precaugdes, existente nas
cartas.

Em especial é proibido fundear:

e nas adjacéncias das cabeceiras das pistas dos aeroportos;

e nos canais de acesso aos portos e terminais;

e nas areas de manobra em frente aos portos e terminais;

e nas proximidades dos terminais de petréleo e derivados;

e nas areas com cabos e canaliza¢des submarinos;

e nas proximidades da ponte Presidente Costa e Silva (ponte Rio—Niterdi); e
e no trajeto das barcas entre as cidades do Rio de Janeiro e Niterdi.

Fora da baia, sdo estabelecidas as seguintes areas para fundeio:

v' Area Especial de Fundeio na Ilha Rasa: destinada ao fundeio de navios quando
houver congestionamento no porto ou terminais, de navios cujos calados os
impecam de entrar a barra, ou de navios que fagam uma arribada por motivo de

avaria ou que demandem o porto em condicdes materiais degradadas,
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potencialmente capazes de causar danos ao meio ambiente ou a terceiros. A area é
delimitada por um circulo de raio igual a 0,5 milha nautica

v" Fundeadouro para navios de quarentena: destinado as embarcacdes, cujas
condi¢cdes sanitdrias ndo forem consideradas satisfatérias ou que forem
provenientes de regides onde esteja ocorrendo surto de doenca transmissivel,

v" Areas de fundeio fora de barra para plataformas e embarcagées similares
3.1.4.2 Canal de Acesso

3.1.4.2.1 Canal de Acesso Principal

O acesso aquaviario ao Porto do Rio de Janeiro é feito por um canal com
18,5 km de extensdao, 200 m de largura minima e 17 m de profundidade. A préxima

figura mostra o acesso ao porto.

ANl . CORTA ML X

BAIA DE GUANABARA °/

M

Figura 52. Acesso Maritimo do Porto do Rio de Janeiro

Fonte: Adaptado PDZ (2009)

Dessa extensdo, 11.100 m conduzem até os fundeadouros e os outros 7.400 m,
na direcdo norte, vao até o terminal de petrdleo “Almirante Tamandaré”, a uma

profundidade que varia entre 20 e 37 m.

O canal de acesso interno conecta-se ao canal varrido da Baia de Guanabara

com profundidade de 17 m e taxa de assoreamento baixa.
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Informagdes mais detalhadas sobre o canal de acesso atual sdao encontradas

nas normas da Capitania dos Portos do Rio de Janeiro.

3.1.4.2.2 Canais de Acesso ao Cais Comercial do Porto do Rio de Janeiro

O calado no canal de acesso as instalacdes do Cais Comercial compreendidas
entre os cabegos 36 e 129 (cais da Gamboa, parte) é de 10,10 metros referido ao nivel
de reducdao da DHN. Nas marés cheias este calado é limitado ao maximo de 10,90
metros.

O trafego de embarcacdes no acesso ao trecho de cais compreendido pelos
cabecos 129 a 215 (cais da Gamboa, parte, e cais de Sdo Cristévao) é sujeito ao calado
de 7,50 metros referido ao nivel de reducdo da DHN, e limitado ao maximo de 8,50
metros nas marés cheias.

O canal de acesso ao cais do Caju, onde estdo localizados os terminais de
contéineres, tem cerca de 150 metros de largura. O calado maximo recomendado para
esse canal, em via Unica, é de 12,60 metros. Nas marés cheias deve-se observar o
limite de 13,00 metros.

No acesso aos terminais de contéineres o canal faz uma curva que foi
recentemente dragada pelos proprios terminais para permitir a passagem de navios de
306 metros.

O projeto Porto do Rio Século XXI detalha as expansdes do acesso maritimo,
gue incluem, alargamento da bacia de evolucdo proxima ao T1, retificacdo da curva
critica acima referida e alargamento do canal em frente da MultiCar e T2 (vide item
3.4.1).

Nos canais internos da area portudria a velocidade esta limitada em 6 (seis)

nos.

3.1.4.3 Bacia de Evolugao

A bacia de evolucdo fica em frente ao T1. Essa bacia tem 384 metros de
didmetro e calado referido ao nivel de reducdao da DHN de 12,60 metros

Os navios do T2 e os da MultiCar também giram nessa bacia de evolugao.
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3.1.5 Acesso Rodoviario

O diagndstico do acesso rodovidrio do Porto do Rio de Janeiro é dividido em

trés etapas:

e Conexdo com a hinterlandia

e Entorno do porto: conflito porto x cidade
e |Intraporto

Na andlise da conexdo com a hinterlandia foi utilizada a metodologia contida
no Highway Capacity Manual (HCM), desenvolvido pelo Departamento de Transportes
dos Estados Unidos, a qual é usada para analisar a capacidade e o nivel de servico de
sistemas rodovidrios. Sdo apresentados os niveis de servico atual para cada uma das
rodovias analisadas, através da utilizacdo de um indicador regional e/ou nacional, em
funcdo da projecdo de demanda do porto.

Na andlise do entorno portudrio foram coletadas informagbes junto as
autoridades competentes (prefeitura, autoridade portuaria, agentes privados, etc.) por
meio de visita de campo realizada na cidade e no Porto do Rio de Janeiro. Além disso,
realizou-se um diagndstico atual e futuro com os condicionantes fisicos, gargalos
existentes, obras previstas, e proposi¢cdes de melhorias futuras.

Por fim, na andlise intraporto realizou-se coleta de informac¢des junto a
autoridade portuaria, operadores e arrendatarios. Com base nessas informacdes foi
realizada a analise da disposicdo das vias internas do porto relacionadas com as

operag¢des. Do mesmo modo, sdo propostas melhorias futuras em termos qualitativos.

3.1.5.1 Conexdo com a Hinterlandia
As principais rodovias que fazem a conexdo do Porto do Rio de Janeiro com sua
Hinterlandia sdo as rodovias BR-040, BR-101 e BR-116.

A figura a seguir ilustra os trajetos das principais rodovias até o porto.
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Figura53. Conexdo com a Hinterlandia

Fonte: Google Maps; Elaborado por LabTrans
3.1.5.1.1 BR-040

A BR-040 é uma rodovia radial, ou seja, que liga Brasilia a alguma cidade, neste
caso, ao Rio de Janeiro. Com 1.140 quildmetros de extensdao (DNIT, 2013), permite o
acesso ao porto na proporgao Norte conectando-se a BR-101. A figura a seguir ilustra o

trecho de interesse deste estudo.
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Figura54. BR-040
Fonte: Google Maps; Elaborado por LabTrans

Em grande parte do seu trecho no Estado do Rio de Janeiro, a rodovia se
encontra duplicada e tem caracteristicas urbanas, por cruzar uma zona intensamente
urbanizada da cidade do Rio de Janeiro. A partir do km 112 da rodovia, na cidade de
Duqgue de Caxias, a rodovia passa a ter trés faixas por sentido, por vezes quatro, e
também vias marginais duplicadas, visando aumentar a capacidade desta via que
recebe intenso fluxo de carros e de carga rumo a cidade do Rio de Janeiro.

O trecho da rodovia entre Juiz de Fora e Rio de Janeiro é concedido a CONCER,
em contrato assinado em 1995 com durag¢ao de 25 anos. A velocidade maxima no
trecho é de 110 km/h para veiculos leves e de 90 km/h para veiculos pesados.

O trecho da BR-040 no Rio de Janeiro apresenta boas condi¢des de
trafegabilidade, com sinalizacdo horizontal e vertical em boas condicdes, pouca
deterioracao de pavimento e geometria regular.

De acordo com o Relatério da Pesquisa CNT de Rodovias 2012, a BR-040, no

estado do Rio de Janeiro, apresenta as caracteristicas mostradas na tabela a seguir.
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Tabela13. Condi¢bes BR-040-RJ

Gestao Extensao Estado Geral Pavimento  Sinalizagdo =~ Geometria
| Concedida 164 km Bom Bom Otimo Regular |
| Publica 12 km Regular Regular Regular Regular |

Fonte: CNT (2012); Elaborado por LabTrans

Existe o projeto da nova subida da Serra de Petrdpolis, cuja capacidade ja foi
ultrapassada pela demanda de trafego de veiculos. O projeto prevé a duplicacdo de 15
quildmetros do atual trecho de descida da serra e a constru¢gdao de um tunel de
aproximadamente cinco quildmetros, totalizando 20 quilémetros de nova pista. O
projeto, orcado em mais de RS 1 bilhdo, contard com 28 novas obras de arte especiais,
entre pontes e viadutos que, de acordo com a concessiondria, diminuirdo o tempo de
viagem entre Rio de Janeiro e Petrdpolis.

A figura a seguir ilustra o trecho e detalha o que sera feito.
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Novo tracado

CONHECA DETALHES DO PROJETO

Vv

Futura praga
de pedagio

LIS LY RI0 DE JANEIRO
pedégio atual & .

I Eixos existentes BR-040
Melhorias na pavimentacdo existente
I Lote 1: construgdo da nova pista - Km 103 ao 97
Lote 2: construgdo da nova pista - Km 97 ao 87,5
I Lote 3: tdnel - emboque e desemboque
I Lote 4: ligag3o do tinel com entrada de Petrdpolis até Km 82

Fonte: CONCER

Figura55.  Nova Subida da Serra de Petrépolis — BR-040
Fonte: CONCER

A obra foi dividida em cinco lotes, sendo o Ultimo a construcdo da ligacao dos
bairros Bingen e Quitandinha, em Petrépolis. Atualmente apenas o primeiro lote se
encontra em obras, tendo suas obras iniciado em junho de 2013.

Este projeto ja era previsto desde o inicio da concessdo, passando, entretanto,
por inUmeras prorrogacdes e revisdes contratuais. Atualmente, a concessionaria
CONCER ndo possui o caixa necessario para a execucdo completa da obra, esperando
que a diferenca seja coberta pelo aporte financeiro anunciado pelo Governo Federal

ou pelo aumento do prazo da concessao, com término previsto para 2021.
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A CONCER ainda ndo liberou um cronograma de obras de cada lote, porém é

esperado que a rodovia seja entregue em cerca de 24 meses a partir do inicio da obra.

3.1.5.1.2 BR-116
A Rodovia BR-116 é uma rodovia longitudinal, cortando o Brasil de Jaguardao-RS
até Fortaleza-CE, sendo a maior rodovia totalmente pavimentada do Brasil com

4.385 km de extensdo. A figura a seguir ilustra o trecho de interesse da BR-116.

o
L+ 4]

Gual

Porto do Rié
de Janeiro *©

. de Meriti

ISao Jo

Figura 56. BR-116

Fonte: Google Maps; Elaborado por LabTrans

A Rodovia BR-116 também é conhecida como Rodovia Presidente Dutra no
trecho que liga Sdo Paulo ao Rio de Janeiro e como Rodovia Santos Dummont no
trecho que leva do Rio de Janeiro até a divisa com Minas Gerais.

Do km 2 da rodovia, préoximo ao limite com Minas Gerais, até o km 144,5, no
entroncamento com a BR-040, a rodovia é concedida a CRT, Concessionaria Rio
Teresdpolis, em contrato vigente até o ano de 2021.

Da cidade de S3o Paulo até o encontro com a BR-040 no Rio de Janeiro, a
rodovia é concedida a empresa CCR Nova Dutra, pertencente ao grupo CCR. O contrato

assinado em 1995 concede 170,5 quildbmetros da rodovia ao grupo até o ano de 2021.
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Do km 107,1 até a divisa com o estado de Sdo Paulo, cerca de 233 quilobmetros,
a rodovia é duplicada, contando com terceira faixa em alguns trechos na subida da
Serra das Araras.

Nos trechos duplicados da rodovia, a velocidade maxima varia de 110 km/h ou
100 km/h para veiculos leves e 90 ou 80 km/h para veiculos pesados. Ja no trecho de
pista simples da rodovia, a velocidade maxima é de 80 km/h.

De acordo com o Relatério da Pesquisa CNT de Rodovias 2012, o trecho

concedido da BR-116 no estado do Rio de Janeiro apresenta as caracteristicas

mostradas na tabela a seguir.

Tabela 14. Condic6es BR-116-RJ

Gestao Extensdo Estado Geral Pavimento  Sinalizagdo  Geometria
| Concedida 341 km Bom Otimo Bom Bom |
| Publica 4 km Regular Regular Bom Regular |

Fonte: CNT (2012); Elaborado por LabTrans

3.1.5.1.3 BR-101

A Rodovia BR-101 é uma das mais importantes rodovias do pais, com seus
4.615 quilémetros, cortando o litoral brasileiro de Norte a Sul desde Touros/RN até

Sdo José do Norte/RS. A figura a seguir ilustra o trecho da BR-101.
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Figura57. BR-101
Fonte: Google Maps; Elaborado por LabTrans

Ao todo, a BR-101 possui aproximadamente 600 quildbmetros no Rio de
Janeiro, sendo 23,3 quildmetros concedidos a CCR Ponte (inclusive 13 quildbmetros da
ponte Rio — Niterdi), 320,1 quildmetros a Autopista Fluminense, e o restante como
administracdo publica.

A Autopista Fluminense, empresa do grupo Arteris, foi concedido o trecho da
divisa com o Estado de Minas Gerais até a Ponte Rio-Niterdi, totalizando os
320,1 quilémetros de concessdo. O contrato se iniciou em 2008 com final em 2033. De
acordo com dados do site da concessionaria, dos 320,1 quildmetros totais, 261,2 sdo
em pista simples, enquanto que os 58,9 restantes sdo duplicados.

No trecho publico da rodovia no estado do Rio de Janeiro, a partir da Ponte
Rio-Niterdi até a fronteira com o estado de S3o Paulo, é conhecida como Rodovia Rio-
Santos. Da ponte até o trevo de entrada para Itacurugd, aproximadamente 95
quildometros, a rodovia é duplicada, sendo o restante de pista simples, 182,5

quildmetros.
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De acordo com o Relatério da Pesquisa CNT de Rodovias 2012, o trecho
concedido da BR-101 no estado do Rio de Janeiro apresenta as caracteristicas

mostradas na tabela a seguir.

Tabela15. Condi¢des BR-101-RJ

Gestdo Extensdo Estado Geral Pavimento  Sinalizagdo  Geometria
Concedida 335 km Bom Otimo Bom Bom
Publica 265 km Regular Bom Regular Regular

Fonte: CNT (2012); Elaborado por LabTrans
3.1.5.1.4 Niveis de Servico das Principais Rodovias — Situa¢ao Atual

Com o propdsito de avaliar a qualidade do servico oferecido aos usuarios das
vias que fazem a conexdo do Porto do Rio de Janeiro com sua hinterlandia, utilizaram-
se as metodologias contidas no HCM que permitem estimar a capacidade e determinar
o nivel de servigco (LOS — Level of Service) para os varios tipos de rodovias, incluindo
interseccoes e transito urbano, de ciclistas e pedestres.

A classificacdo do nivel de servico de uma rodovia, de forma simplificada pode
ser descrita conforme a tabela a seguir.

Tabela 16.  Classificacdo do Nivel de Servico

NiVEL DE SERVICO LOS AVALIACAO

LOS A Otimo
LOS B Bom
LOS C Regular
LOSD Ruim
LOSE Muito Ruim
LOSF Péssimo

Fonte: HCM (2000); Elaborado por LabTrans

Para estimar o nivel de servigo - LOS (Level of Service) — de uma rodovia pelo
método do HCM, sdo utilizados dados de contagem volumétrica, composicdo do
trafego, caracteristica de usudrios, dimensdes da via, relevo, entre outras informacdes,
gerando um leque de varidveis que, agregadas, conseguem expressar a realidade da
via e identificar se ha a necessidade de expansdo de sua capacidade.

Vale ressaltar ainda que existem diferentes metodologias para o calculo do
Nivel de Servico, de acordo com as caracteristicas da rodovia. Por exemplo, uma

rodovia com pista simples tem metodologia diferente de uma rodovia duplicada, que
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por sua vez é diferente de uma Freeway. O detalhamento das metodologias utilizadas
pode ser encontrado no Anexo 3 deste plano.

As trés principais rodovias de acesso a hinterlandia possuem contagens
volumétricas de veiculos realizadas pelo DNIT. Assim sendo, estimou-se o nivel de
servico destas rodovias utilizando os dados dos postos de contagem disponiveis no site
do DNIT.

As caracteristicas fisicas mais relevantes utilizadas para os cdlculos foram
estimadas de acordo com a classificagdo da rodovia, sendo reproduzidas na tabela a

seguir.

Tabela 17. Caracteristicas Relevantes da BR-040, BR-101 e BR-116

CARACTERISTICA BR-040 BR-101-1 BR-101-2 BR-116-1 BR-116-2
Tipo de Rodovia Duplicada  Duplicada 3 Faixas Duplicada  Duplicada
Largura de faixa (m) 3,5 3,3 3,5 3,5 3,3
Largura total de acostamento (m) 3,3 2,2 0,5 2,3 3,5

. Plano/
Tipo de Terreno Ondulado Plano Plano Plano Plano
Distribuigdo Direcional (%) 50/50 50/50 50/50 50/50 50/50
velocidade Maxima 110 100 100 100 100
permitida (km/h)

Fonte: Elaborado por LabTrans

Os dados acima expostos ndo sdo necessariamente fixos, podendo tomar como
exemplo o caso da largura do acostamento, que normalmente varia de acordo com o
segmento da rodovia. Porém, procurou-se adotar valores que representem a maior
parte dos trechos da rodovia.

Foram utilizados os dados de contagens volumétricas realizadas pelo DNIT no
ano de 2009, devidamente projetados até o ano de 2012. Tal projecdo foi realizada
usando uma taxa de 6,8% referente a taxa média de crescimento da frota no estado do
Rio de Janeiro nos ultimos 10 anos.

Para melhor andlise das rodovias, as mesmas foram divididas em trechos, de
forma geral, um antes e um depois do porto. A tabela a seguir indica a

correspondéncia entre os cédigos SNV e os trechos divididos.
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Tabela 18. Trechos e SNVs

Trecho SNV

BR-040-1 040BRJ0930
BR-101-1 101BRJ3060
BR-101-2 101BRJ3210
BR-116-1 116BRJ1690
BR-116-2 116BRJ1810 e 116BRJ1830

Figura 58. Divisdo de Trechos das Rodovias da Hinterlandia do Porto do Rio de
Janeiro

Fonte: Google Maps; Elaborado por LabTrans

A proxima tabela mostra os volumes (VMD horarios) estimados para a rodovia,
em cada trecho avaliado.

Tabela19. Volumes de Trafego nas BR-040, BR-101 e BR-116

BR-040 BR-101-1 BR-101-2 BR-116-1 BR-116-2

VMD horario 1.539 2.894 1.049 1.621 3.537
VMD hora pico 2.733 5.139 1.864 2.879 6.282

Fonte: Elaborado por LabTrans

Dados esses volumes de trafego foram calculados os Niveis de Servigo para os
referidos trechos do ano de 2012 levando em conta que, segundo Manual de Estudo
de Trafego (DNIT, 2006), para uma rodovia rural, em um dia de semana, o volume de

trafego correspondente a hora de pico representa 7,4% do VMD.
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A préxima tabela expde os resultados encontrados para os niveis de servico em
todos os trechos relativos ao ano de 2012.

Tabela 20. Niveis de Servico em 2012 na BR-040, BR-101 e BR-116

Nivel de Servigo

Rodovia

Horario Pico
BR-040-1 LOS B LOSC
BR-101-1 LOS D LOS F
BR-101-2 LOS A LOS B
BR-116-1 LOS B LOS D
BR-116-2 LOSD LOSF

Fonte: Elaborado por LabTrans
3.1.5.2 Analise do Entorno Portuario

A analise dos entornos rodoviarios procura descrever a situacdo atual das vias
gue dao acesso ao porto, bem como definir os trajetos percorridos pelos caminhdes
que transportam as mercadorias movimentadas pelo porto. Ainda, busca-se
diagnosticar possiveis problemas de infraestrutura viaria e apontar solucées quando
possivel.

De maneira geral, o entorno rodovidrio dos portdes do porto sdo considerados
um gargalo. As condi¢bes de pavimento de modo geral sdo boas, sem grande niumero
de buracos ou irregularidades como deficiéncias sinalizacdo horizontal, porém o que o
caracteriza como gargalo é o intenso conflito entre o trafego urbano e o de entrada ou
saida do porto.

Os portdes no Porto do Rio de Janeiro sdo numerados de acordo com sua
localizacdo na linha de armazéns. De acordo com informagdes da CDRJ, o portdo 1/2
estdo fechados, ja o portdo 13/14 esta limitado ao acesso de veiculos de passeio.
Dessa forma, a entrada e saida de cargas sao feitas pelos portdes 24, 32 e do Caju, os
guais terdo seus entornos descritos.

A localizacdo dos portdes pode ser vista na figura a seguir.

Porto do Rio de Janeiro 111



I LabTrans

Plano Mestre

Localizacao dos Portoes
em 1990

:', S h~ ‘
M Portio &i..'

do Arara RES
N (Ferroviario) X

Figura 59.  Portdes de Acesso ao Porto do Rio de Janeiro

Fonte: Porto do Rio Século XXI (Rio em Movimento; 2012)

3.1.5.2.1 Port3o 24

A figura a seguir mostra o trajeto da Avenida Brasil até o Portdo 24, localizado

na Avenida Rio de Janeiro.
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Figura 60. Trajeto até o Portdo 24
Fonte: Google Maps; Elaborado por LabTrans

Apds o Viaduto de Manguinhos, deve-se seguir na pista central da Avenida
Brasil, entrando na primeira saida a esquerda apds o acesso a ponte Rio - Niterdi.

Apds cerca de 350 metros seguindo na pista térrea da Avenida Brasil, deve-se
virar a esquerda na Avenida Rio de Janeiro. Nesse ponto, o veiculo estard na pista a
esquerda do Viaduto da Perimetral da Avenida Rio de Janeiro, onde ha trés faixas.

E preciso, entretanto, acessar a pista a direita do viaduto. Dessa forma, segue-
se por cerca de 180 metros, até a entrada a pista que dard acesso ao Portdo 24, cerca

de 70 metros a frente. A figura abaixo mostra o acesso.
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Figura61. Acesso a Pista a Direita do Viaduto da Perimetral
Fonte: Google Maps; Elaborado por LabTrans

Como pode ser visto na figura que ilustra o trajeto e na descricdo do mesmo, o
acesso ao Portao 24 vindo da Avenida Brasil possui problemas devido ao grande
contorno que os caminhdes devem fazer para acessar o portao.

A grande concorréncia dos caminhdes de carga com o trafego urbano,
principalmente 6nibus, na Avenida Brasil e Rio de Janeiro também é um problema que

pode ser visto na figura a seguir.
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Figura62.  Conflito com Onibus
Fonte: Google Maps; Elaborado por LabTrans

3.1.5.2.2 Portao 32

A figura a seguir mostra o trajeto da Avenida Brasil até o Portdo 32, localizado

também na Avenida Rio de Janeiro.
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Figura 63. Trajeto ao Portdo 32
Fonte: Google Maps; Elaborado por LabTrans

Para se chegar ao Portdo 32, deve-se seguir o mesmo trajeto feito para acesso
do portdo 24, seguindo na Avenida Rio de Janeiro por cerca de 650 metros, até a Rua
Monsenhor Manuel Gomes. Deve-se virar a direta na Rua Monsenhor Manuel Gomes,
seguindo nela por cerca de 1,2 quildmetro, até o cruzamento com a Rua General
Sampaio. A Rua Monsenhor Manuel Gomes é uma via de mao dupla de pista simples,
com carros e caminhdes estacionados em ambos os lados da via.

No cruzamento com a Rua General Sampaio, deve-se virar a direita e seguir por
cerca de 300 metros até o Portdo 32 que da acesso ao porto. O trecho da Rua General
Sampaio é uma via de mdo Unica em cujos acostamento de ambos os lados ha
caminhoes estacionados, formando filas.

Por ser semelhante ao entorno do Portdo 24, o entorno do Portdo 32 também
enfrenta os mesmos problemas com o trajeto e com a concorréncia do trafego
destinado ao porto com o trafego urbano.

Além disso, o cruzamento entre as ruas Monsenhor Manuel Gomes e General

Sampaio é inadequado para caminhdes de grande porte, compreendendo um gargalo
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no portdo. Da mesma forma, a formacdo de filas em frente ao portdo também
prejudica o trafego dos veiculos.

O cruzamento entre as duas ruas e os caminhoes estacionados em frente ao

portdo podem ser vistos na figura abaixo.

Figura64. Gargalos Portdao 32

Fonte: Google Maps; Elaborado por LabTrans

3.1.5.2.3 Portao do Caju

A figura a seguir mostra o trajeto da Avenida Brasil até o Portdo do Caju.
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Figura 65. Trajeto ao Portdo do Caju
Fonte: Google Maps; Elaborado por LabTrans

O Portdo do Caju tem seu acesso semelhante ao do Portdo 32, sendo diferente
a partir do cruzamento da Rua Monsenhor Manuel Gomes com a Rua General
Sampaio. No cruzamento, tém-se duas opc¢des: ao invés de virar a direita, pode-se
seguir na Rua do Caju ou virar a esquerda na Rua General Sampaio.

Optando pela Rua do Caju, deve-se seguir nela por 800 metros até o portao. A
Rua do Caju é uma via de mao Unica com grande numero de estabelecimentos e carros
estacionados nos seus primeiros metros, o que dificulta o trafego de caminhdes. Apds
esse trecho, a pista passa a servir como estacionamento para os caminhdes que
esperam para entrar no porto. E necessario destacar também a curva mostrada na
proxima figura, visto que possui um raio pequeno que dificulta a manobra dos

caminhdes.
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Figura66.  Curva com Raio Inadequado para o Trafego de Caminhdes

Fonte: Google Maps; Elaborado por LabTrans

A outra opg¢do é virar a direita no cruzamento, seguir cerca de 100 metros e
entrar a direita na Rua General Gurjao, que é uma via de mdo-dupla. Segue-se na Rua
General Gurjdo por cerca de 600 metros até o seu encontro com a Rua do Caju, em
frente ao portdo do porto.

O entorno do Portdo do Caju enfrenta os mesmos problemas dos demais
portées de carga: conflito com o trafego urbano, ruas estreitas devido aos carros

estacionados nas ruas, curvas inapropriadas para manobras de caminhdes.

3.1.5.3 Acessos Internos

A analise dos acessos internos tem como objetivo analisar o trajeto dos
caminhdes nas vias internas do porto e o estado de conservacao das vias.

De acordo com informacdes do PDZ do Porto do Rio de Janeiro, a circulacdo
interna ao Cais do Caju se da pelo prolongamento da Av. Rio de Janeiro, que foi
incorporado ao porto, ou junto ao cais, estendendo-se em dire¢do as areas do Cais de
Sao Cristdvao, junto ao cais ou em faixa paralela por tras dos armazéns.

A imagem a seguir mostra o prolongamento da Av. Rio de Janeiro, atras do cais

do Caju, que possui, embaixo da ponte, vagas para estacionamento dos caminhdes.
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Figura 67.  Estacionamento de Caminhoes

Fonte: Elaborado por LabTrans

Vale destacar que para se chegar ao trecho de cais da Gamboa, deve-se entrar
no porto pelo portdo 24 e cruzar todo cais Sdo Cristévdo, fazendo o caminhdo
percorrer longo percurso visto que ndo ha portdo de cargas ativo mais préximo do cais
da Gamboa.

Em toda a extensdo do Cais da Gamboa e também nos pdtios existentes
naquela darea, o trafego rodoviario é permitido. No trecho dos armazéns 14 a 18,
prosseguem as obras de remodelacdo de linhas férreas, drenagem e pavimentacao.

O trecho cais do Caju é asfaltado, o cais da Gamboa e de S3o Cristévao,
entretanto, sdo pavimentados com paralelepipedos, de forma que o pavimento é
muito irregular, o que pode danificar os caminhdes que trafegam nas vias internas. A

figura a seguir mostra o pavimento do Cais Sao Cristovao.
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Figura 68. Pavimento em Paralelepipedos — Cais Sdo Cristdvao

Fonte: Elaborado por LabTrans

O trafego rodoviario considerado se divide entre o fluxo proveniente da Area

de Influéncia do Porto e do trafego interno de caminh&es entre armazéns.

3.1.6 Acesso Ferroviario

O acesso ferroviario ao Porto do Rio de Janeiro é servido por uma linha da MRS
Logistica. Essa concessiondria controla, opera e monitora a malha sudeste da antiga
Rede Ferrovidria Federal S.A., com 1.674 km de extensdo em bitola larga, atravessando
os estados de Minas Gerais, S3o Paulo e Rio de Janeiro, atendendo os portos publicos
do Rio de Janeiro e de Itaguai, no estado do RJ e o Porto de Santos no litoral do estado
de Sao Paulo.

Em geral, essas linhas encontram-se em bom estado de conservacdo. Segue

um mapa que ilustra a malha da concessionaria MRS.
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Fonte: ANTT
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Na parte interna, segundo informacdes do Projeto Porto do Rio Século XXI
(2012), o porto dispde de 20 km de linhas ferroviarias, que tem pouquissima utilizagdo.
O Cais da Gamboa é atendido por linhas férreas que correm paralelamente, trés com
bitola mista para a ferrovia e uma para guindastes.

O Cais de S3o Cristovao possui mais dois alinhamentos ferrovidrios: um ao
longo do muro junto a av. Rio de Janeiro e outro entre o Armazém 22 e o Armazém 30
conectando as linhas junto ao cais e ao muro. O Cais do Caju tem o atendimento
normal por trés linhas para vagdes e uma para guindastes, até o Armazém 33. Outra

linha corre por trds dos armazéns 31, 32 e 33.

Todo o trafego ferroviario no Porto do Rio de Janeiro é realizado a partir do
patio do Arara, da MRS, localizado nas imedia¢Ges do porto. A imagem a seguir ilustra

o esquema de tracado do acesso da ferrovia ao porto.
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Figura70.  Desenho Esquematico do Acesso Ferrovidrio ao Porto
Fonte: Projeto “Porto do Rio Século XXI” (2012)

As interferéncias enfrentadas pela ferrovia na regido metropolitana do Rio de
Janeiro e no entorno da regido portudria sdo hoje um dos principais problemas
operacionais da MRS no acesso ao patio do Arard. Os trens que se destinam a este
local também sofrem interferéncias com os trens de passageiros da Supervia. Além
disso, as estruturas fisicas para manobra e cruzamentos sao deficientes.

A remocao das favelas que se encontravam na faixa de dominio da ferrovia
que acessa ao porto, concluida em 2007, penalizava fortemente o livre acesso de
cargas e oferecendo risco aos moradores dessas comunidades que trafegavam
livremente sobre a linha férrea. Segue imagem do local com a indicagcdo do ponto no

trecho do acesso ferroviario.
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Figura71. Remocdo das Invasdes da Faixa de Dominio da Ferrovia nas Imediacées
do Porto

Fonte: Projeto “Porto do Rio Século XXI” (Rio em Movimento; 2012)

Esta iniciativa ja constava da primeira versao do programa “Porto do Rio Século
XXI”. O projeto atual busca aumentar a participacdo ferroviaria nos préximos 10 anos
no total de cargas movimentadas no Porto, por forca do adensamento do trafego
rodovidrio e pelas recentes diretrizes emanadas pela ANTT quanto ao transporte de
carga geral pelas ferrovias.

Além disso, a reativacdo do antigo estaleiro Ishibrds, atual Inhauma,
demandard, na construgao e reparo naval, expressivos volumes de ago e outras cargas
de perfil ferrovidrio, bem como no apoio offshore ao Pré Sal, pela Petrobras, no Porto.

Os 77 km de linhas ferroviarias internas do porto, a servico dos trechos de cais
acostdvel, deverao ser gradativamente remanejados e modernizados. As intervencdes
ferroviarias necessarias, previstas no programa “Porto do Rio Século XXI”, sdo:

e Reestruturar as linhas internas do Porto, exclusivamente em bitola larga, criando
novas areas para estacionamento e manobras, aumentando desta forma a
eficiéncia no embarque e desembarque de mercadorias e melhorando o fluxo de

chegada e saida de composicdes;
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e Implementar no trecho de linhas entre Paracambi/Pavuna/Arara melhorias
operacionais, dentre as quais a desobstrucdo da faixa de dominio e muros de
divisa, permitindo mais rapido, maior e mais frequente fluxo de composicdes;

e Implantar transpasse em desnivel (viaduto ferroviario), na altura de Costa Barros,
para eliminar o cruzamento existente da linha de cargas com as de passageiros;

e Implantar nova ponte, interligando os trechos de cais de S3o Cristéovao e da
Gamboa, cruzando, sobre o mar, a embocadura do canal do Mangue.

No caso especifico dos patios ferrovidrios internos, serd reimplantada a
segunda linha ferrovidria no patio do Cais do Caju, que ja existiu e deu lugar a
estacionamento de caminhdes, uma vez que ndo era utilizada.

Neste local o trem sera levado para o patio do Cais de Sao Cristévao pela linha
de circulacdo e terda uma funcao adicional que serd a de receber e fazer a triagem das
composi¢des, para colocacgdo dos vagdes nas dreas da carga e descarga.

As linhas serdo exclusivamente de bitola larga, localizadas entre o cais e o
limite do Porto. A linha de circulagdo sera utilizada para permitir o acesso dos trens ao
Cais da Gamboa. Para evitar prejuizos na capacidade de receber os trens de bitola
larga e ampliar a capacidade atual, as linhas existentes serao reposicionadas.

Além disso, as atuais linhas de acesso as oficinas serdo utilizadas como haste
de servico, permitindo manobras e acesso as linhas de carga e de descarga proximas
ao cais com maior facilidade e menos interferéncia com a circulacao rodoviaria no
interior do Porto. A ponte ferrovidria existente neste trecho sera reposicionada, de
forma a permitir o acesso de composi¢cdes mais longas.

O portdo de entrada rodoviaria localizado no Cais de S3o Cristévao sera
deslocado na direcdo do armazém 30. Deste modo, o fluxo de caminhdes cruzard o
feixe de linhas, exatamente onde se iniciardo as linhas de estacionamento para trens,
passando a fazé-lo no inicio do feixe, cruzando apenas duas linhas, onde nao havera

vagoes estacionados. A proxima figura destaca o projeto descrito.
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Figura72.  Projeto de Remodelagdo da Vias Ferroviarias no Entorno e Internas ao
Porto do Rio de Janeiro

Fonte: Projeto “Porto do Rio Século XXI” (Rio em Movimento; 2012)

Além deste programa especifico do porto, em agosto de 2012, o Governo
Federal anunciou o Programa de Investimento em Logistica (PIL), onde esta previsto a
construcdo de 10 mil quildmetros de novas ferrovias, com previsao de conclusdo até o
final de 2018 e um investimento total estimado em RS 91 bilhdes.

O modelo para contratagao das obras ferroviarias sera a Parceria Publico-
Privada (PPP). O consércio que oferecer a menor tarifa para passagem dos trens, vence
a concessao para construcao, manutencao e operacao dos trechos.

A Valec, estatal do setor ferrovidrio, vai comprar toda a capacidade do

transporte de cargas e revender, por meio de ofertas publicas, aos interessados.
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Poderdo adquirir partes da capacidade desde empresas que queiram transportar sua
producdo até operadores ferroviarios e as préprias concessionarias ja em atividade.

As novas ferrovias anunciadas, num total de 12, serdo mais modernas e devem
garantir maior capacidade e velocidade de operagdo. A ferrovia Rio de Janeiro —
Campos — Vitoria deve favorecer ainda mais o acesso deste modal ao Porto do Rio e

tem seu tragado previsto conforme imagem abaixo.

Novos Investimentos em Ferrovias

Rio de Janeiro —

Campos — Vitéria

Vitéria

Porto de Vila do Conde

Portode ltaqui 46 4o Pecem

. Porto de Salvador
SPPorto de llhéus

Rio de Janeiro

g Porto de Vitoria

ortote “@¥Porto do Rio de Janeiro
Saton Porto de Itaguai

" Portode
Paranagua

‘@ orto de Rio Grande

Figura73. Projeto da Ferrovia Rio de Janeiro — Campos - Vitéria
Fonte: Ministério dos Transportes (2012)

A linha da antiga RFFSA deste trajeto, em bitola estreita, estd praticamente
desativada sob concessdo da Ferrovia Centro Atlantica (FCA) serd totalmente refeita.
Um fator positivo a ser alcancado com esta nova ferrovia é a retomada da ligagdo do
norte do estado fluminense e a capital capixaba ao Porto do Rio. Isto vai permitir a
geracao de novos fluxos de transporte, criando uma alternativa de acesso ferrovidrio e
mais perspectivas para o Porto do Rio de Janeiro.

A ampliagao do fluxo ferroviario até o porto, exclusivamente em linhas de
bitola larga, prevé a instalagdo de um pulmao de carga a cerca de 30 km de distancia
do porto.
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Esse patio ferroviario contara com um feixe de linhas para estacionamento de
vagoles e formacdo de trens destinados ao porto, bem como patio de transbordo para
caminhdes operando em articulagdo com o patio de Arard e as linhas internas do Porto

do Rio até os terminais portuarios.

3.1.7 Servicos

Energia Elétrica: O abastecimento de energia elétrica é feito pela LIGHT-Servigos
de Eletricidade S.A., em alta tensdo, em duas subestac¢des principais, sendo uma de
13,8 kV situada no Cais da Gamboa e outra de 34,5 kV no Cais do Caju.

Abastecimento de Agua: Rede direta da Companhia Estadual de Aguas e Esgoto —
CEDAE. A tubulagdo principal de abastecimento corre sob as avenidas portudrias
Rodrigues Alves e Rio de Janeiro, com 108 ramificacdes de entrada.

Tabela21l. Tomadas D’agua nos Cais do Porto

Cais do Caju 19
Sao Cristévao 20
Gamboa 48
Pier Maua 21

Fonte: PDZ (2009); Elaborado por LabTrans

Drenagem e Esgoto: feita também pela CEDAE, todo o sistema de drenagem
escoa por dutos em direcdo ao cais, depois de atender a Av. Rodrigues Alves e
arredores.

Nos Cais do Caju e de S3do Cristévao é adotado o sistema tradicional de rede de
drenagem subterrdnea com caixas de entrada superficiais, que utiliza fossas sépticas
devido a inexisténcia de rede urbana. No Cais da Gamboa a drenagem é feita por uma
galeria que corre ao longo do cais, no centro da pista, entre linhas férreas dos
guindastes e de vag0es ferrovidrios, conectada diretamente ao sistema de esgotos da
cidade. Ndo ha despejo na Baia de Guanabara.

Abastecimento de Combustiveis: (navios e embarcagdes de apoio) — realizado

por empresas particulares, por chatas e caminhdes tanques.
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Recolhimento de lixo: a CDRJ dispée de um contrato com terceiros para
retirada do lixo das instalagdes portuarias. Em relagao as embarcacgdes, a programacgao

com empresas de limpeza é feita pelos agentes maritimos.

3.2 Analise das Operagoes Portuarias

3.2.1 Caracteristicas da Movimentag¢ao de Cargas

3.2.1.1 Caracteristicas Gerais da Movimentac¢ao

De acordo com as estatisticas da CDRJ, em 2012 o Porto do Rio de Janeiro
movimentou 8.360.327 toneladas de carga, sendo 6.653.499t de carga geral,
1.376.185 t de granéis sélidos e 330.643 t de granéis liquidos.

Observa-se a forte predominancia da carga geral e a movimentacao
comparativamente modesta dos granéis liquidos.

No que tange a carga geral, destaca-se a movimentacdo de carga
conteinerizada, que totalizou 5.739.004 t em 2012.

Quando se elimina a tara dos contéineres, da ordem de um milhdo de
toneladas, verifica-se que o indice de conteinerizacdo da carga geral em 2012 foi
bastante elevado, de cerca de 84%. Tal indice vem crescendo rapidamente nos ultimos
anos, ndo somente em decorréncia do aumento significativo da movimentacdo de
contéineres, mas também do decréscimo pronunciado daquela de produtos
siderurgicos, que involuiu de cerca de 2,3 milhdes de t em 2006 para 467 mil t em
2012. Esse comportamento pode ser atribuido a combinagao de dois fatores principais,
por um lado, a crescente taxa de conteinerizacdo dos produtos siderurgicos e, de
outro, a crescente oferta desse produto no mercado internacional, o que pode ter
desviado a demanda para outros mercado.

Ainda no que diz respeito a carga geral houve movimentacdes dignas de nota
de veiculos (151.197 t) e de bobinas de papel (89.359 t).

No caso dos granéis solidos destacaram-se o trigo (526.406 t) e o concentrado
de zinco (231.892t), desembarcados de navios de longo curso, e o ferro gusa

(450.463 t), este ultimo embarcado também em navios de longo curso.
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Os granéis liquidos movimentados foram principalmente derivados de petréleo
desembarcados e transferidos por dutos para instalagdes fora do porto e produtos
guimicos operados no terminal de liquidos do Caju, arrendado a Unido Terminais.

Ha também no porto um numero bastante significativo de escalas de navios de
cruzeiro: em 2012 ocorreram 197 atracacoes de tais navios, nas quais a movimentacao
de passageiros embarcados, desembarcados e em transito montou a 520.104 pessoas.

Finalmente cabe ressaltar as operacdes com embarcacdes de apoio, que vém
adquirindo uma importancia crescente no Rio de Janeiro. O sistema Porto sem Papel
registrou em 2012 a ocorréncia de 2.679 atraca¢Ges dessas embarcagdes, ou seja, 7,3
atracagOes por dia em média.

Ao longo do ultimo decénio a movimentag¢do no porto cresceu a taxa média
anual de 1,8%. Como se observa na tabela e no grafico a seguir, a movimentacdo anual
cresceu de forma constante até atingir o pico de quase 9 milhGes de t em 2007.

A partir de entdo ocorreu uma queda de movimentacdo que se mostrou mais
significativa em 2009 em decorréncia de grandes redugdes dos embarques de
produtos siderurgicos e de ferro gusa.

A partir de 2010 vem ocorrendo uma recuperacao consistente, ainda que o

volume movimentado em 2012 tenha sido ligeiramente inferior aquele de 2006.

Tabela 22. Movimentacdo no Porto do Rio de Janeiro 2003 — 2012 (t)

Carga Geral Granéis Solidos  Granéis Liquidos
2003 5.368.740 673.245 1.047.636 7.089.621
2004 5.626.384 828.897 1.043.768 7.499.049
2005 5.937.311 1.671.713 622.618 8.231.642
2006 6.629.421 1.511.628 371.346 8.512.395
2007 6.585.387 1.933.438 423.896 8.942.721
2008 6.436.554 1.961.203 376.118 8.773.875
2009 5.438.530 1.085.348 245.150 6.769.028
2010 6.042.252 1.115.724 328.835 7.486.811
2011 6.191.214 1.367.781 403.757 7.962.752
2012 6.653.499 1.376.185 330.643 8.360.327

Fonte: CDRJ; Elaborado por LabTrans
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Figura74. Evolucdo da Movimentacdo no Porto do Rio de Janeiro 2003 — 2012 (t)
Fonte: CDRJ; Elaborado por LabTrans

A pauta de movimenta¢des também sofreu modificacdes significativas ao
longo dos ultimos anos, como se observa na tabela a seguir.

Tabela 23. Evolugdao das Movimentagdes de Carga no Porto do Rio de Janeiro —
2003 -2012 (t)

2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012

Carga 3.334.369 3.864.247 3.600.4283.926.471 4.558.184 4.787.345 4.021.438 4.638.818 4.999.881 5.739.004
Conteinerizada
Trigo 567.100 668.174  822.315 883.164 800.597 658.020 565377 616.955 560.017 526.406
G 1.836.153 1.510.542 1.931.9162.261.223 1.638.799 1.131.401 940.160 1.009.375 736.004 466.850
Siderurgicos
Ferro Gusa - 87101 729.426 513.990 1.009.9661.227.071 455176 159.994 427.405 450.463
Concentrado de - - . - - - - 214990 221.965 231.892
Zinco
Derivados

: 111383  129.452 126480 113.126 157.452 147.804 119.195 171.015 256.100 224.707
de Petrdleo
2::;7 Carga 47.673  57.480 119.959 160.788  90.165 179.033 239.988 129.837 138.233 207.089
Veiculos 62.537 102.973  92.586 196.196 196.540 235.431 150.909 174.034 205.856 151.197
Outros
Granéis 228.657 214.899 264415 253917 256.954 226.812 125955 149.055 119.446 102.105
Liquidos
Cloretos - - - - - - - - 60.840 98.067
Papel 88.008  91.142  92.422 84743  81.669 103.344 86.035  0.188 111.240 89.359
Outros
Granéis 106.145  73.622 119.972 114474 122.875 76.112 74795 123785 97.554  69.357
Sdlidos
z‘zm'w 707.596  699.417 231.723 4303 9490  1.502 - 8765 28211  3.831
TOTAL 7.089.621 7.499.049 8.231.6428.512.3958.942.721 8.773.875 6.769.028 7.486.811 7.962.752 8.360.327

Fonte: CDRJ; Elaborado por LabTrans
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Pode-se identificar o surgimento recente de cargas como concentrado de
cobre e cloretos de potassio e de sddio, e em contrapartida verifica-se que as
movimentacdes de outras cargas como petréleo cru, produtos siderurgicos e ferro

gusa apresentaram significativa reducao.

3.2.1.2 A Distribuicao da Movimentagao por Natureza de Carga

Conforme ja se mencionou, ao longo do uUltimo decénio a movimentacao de
carga geral sempre predominou fortemente, em fun¢dao de volumes elevados de
contéineres e de embarques de produtos siderurgicos, ainda que estes venham caindo
significativamente desde o pico atingido em 2006. O crescimento médio anual da
movimentacdo de carga geral no periodo foi de 2,4%.

No caso dos granéis solidos a presenga marcante dos embarques de ferro gusa
produziu um crescimento acelerado até 2008, a partir de quando tais embarques
diminuiram de modo significativo. De qualquer modo o crescimento médio anual no
decénio foi de 8,3%, porque nos anos iniciais as movimentacdes dessa natureza de
carga se concentravam nos desembarques de trigo.

Os granéis liquidos tiveram presenca significativa apenas em 2003 e 2004,
guando os desembarques de petréleo cru para a Refinaria de Manguinhos eram da
ordem de 700 mil t/ano, tendo virtualmente cessado desde entdo. Como resultado a
movimentag¢ao de 2012 foi de menos de 30% daquela verificada em 2003, e consistiu

principalmente de lubrificantes, soda caustica, potassa e asfalto.

3.2.1.3 A Distribuicao da Movimentacao por Sentidos de Navegagao

No que diz respeito a carga geral ndao conteinerizada cerca de 64% da
movimentacdo em 2012 consistiu de desembarques: embora as exportacdes de
produtos siderurgicos ainda predominem sobre as importacGes dessas mercadorias, a
diferenca vem caindo progressivamente; os veiculos, que eram até 2008 uma carga de
exportacdo, passaram desde entdo a sé-lo de importacdo; e o papel sempre é
importado.

No caso dos granéis sdélidos ocorreu algo semelhante: os embarques

predominaram até 2008 em funcado dos significativos embarques de ferro gusa, mas
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desde entdo os desembarques predominam, tendo respondido por 67% da
movimentag¢ao dessa natureza de carga em 2012.

E finalmente nos granéis liquidos a participacdo relativa dos desembarques é
ainda mais relevante, tendo atingido 76% em 2012. Os embarques consistiram

principalmente de quantidades modestas de lubrificantes.

3.2.1.4 A Distribuiciao da Movimentacao por Tipos de Navegacao

Praticamente toda a movimentag¢dao oceanica de carga no Porto do Rio de
Janeiro é de longo curso. As movimentacdes de cabotagem se concentram nos granéis
liqguidos (derivados de petréleo e soda cdustica), além de numa participagao reduzida
na carga conteinerizada.

No caso da navegacdo de apoio as quantidades movimentadas sao menos
relevantes para definir a demanda sobre as facilidades portuarias, a qual é

quantificada principalmente pelo tempo de utilizacao do cais.

3.2.2 As Movimentag¢oes Mais Relevantes no Porto

A tabela abaixo apresenta as movimenta¢des mais relevantes ocorridas no
Porto do Rio de Janeiro em 2012 de acordo com as estatisticas da CDRJ, explicitando
aquelas superiores a 85.000 t, as quais responderam por 95,4% do total movimentado

ao longo do ano.
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Tabela 24. Movimentacdes Relevantes no Porto do Rio de Janeiro em 2012 (t)

Partic.
(¢ Nat N a Sentid td Partic.
arga atureza . avegacao . entido . Q . artic Acurm.
Contéineres .CG . Ambas Ambos 5.739.004 68,6% 68,6%
Conteinerizada
Trigo Granel Sélido Longo Curso  Desembarque 526.406 6,3% 74,9%
.Proc!ut.o s Carga Geral Solta  Longo Curso Ambos 466.850 5,6% 80,5%
Siderurgicos
Ferro Gusa Granel Sélido Longo Curso Embarque 450.463 5,4% 85,9%
Co::ez?rt‘:)do Granel Sélido Longo Curso  Desembarque 231.892 2,8% 88,7%
Derwa«?os de Granel Liquido Ambas Ambos 224.707 2,7% 91,4%
Petrdleo
Veiculos CG Rodante Longo Curso Ambos 151.197 1,8% 93,2%
Cloretos Granel Sélido Ambas Desembarque 98.067 1,2% 94,4%
Papel Carga Geral Solta Longo Curso  Desembarque 89.359 1,1% 95,4%
Outros 382.382 4,6% 100%

Fonte: CDRJ; Elaborado por LabTrans
3.2.2.1 A Movimentacao de Contéineres
De acordo com o anuario da ANTAQ, em 2012 foram movimentadas no porto
311.481 unidades ou 437.205 TEU, o que coloca o Rio de Janeiro na 52 posicao entre as
instalacGes portuarias brasileiras no que diz respeito a movimentacdo de contéineres,

seguindo-se a Santos, Paranagud, TUP Portonave e Rio Grande.
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Tabela 25. Movimentacdo de Contéineres nos Portos Brasileiros - 2012
(contéineres)

Porto Quantidade %

Santos 1.882.585 36,4
Paranagua 441.127 8,5
TUP Portonave 375.756 7,3
Rio Grande 374.558 7,2
Rio de Janeiro 311.481 6,0
Suape 260.955 5,0
Itajai 229.440 4,4
Itaguai 217.760 4,2
Vitéria 194.595 3,8
TUP Porto Itapoa 167.232 3,2
Salvador 161.778 3,1
TUP Chibatdo 160.882 31
TUP Super Terminais 106.454 2,1
TUP Pecém 92.904 1,8
Sao Francisco do Sul 77.468 1,5
Outros 119.995 2,3
Total 5.174.970 100

Fonte: ANTAQ (2012); Elaborado por LabTrans

Ha que se esclarecer que os dados estatisticos constantes dos anudrios da
ANTAQ divergem, em muitos casos significativamente, daqueles disponibilizados pelas
préprias Autoridades Portudrias ou pela ABRATEC.

Por exemplo, enquanto o anudrio de 2012 da ANTAQ registra uma
movimentacdo de 311.481 unidades no Rio de Janeiro, as estatisticas da CDRJ
disponibilizadas em seu site mostram 342.554 unidades e as da ABRATEC indicam
352.626 contéineres.

Em face de tais discrepancias, utilizar-se-3a, doravante, sempre que disponiveis,
os dados obtidos junto a CDRJ.

O crescimento da movimentacdo de contéineres ao longo do ultimo decénio,
com média anual de 4,2%, foi inferior ao crescimento global nos portos brasileiros,

cuja média anual foi de 7,5%.
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Tabela 26. Evolucdo da Movimentacdo de Contéineres no Porto do Rio de Janeiro —
2003-2012 (contéineres)

Ano Quantidade
2003 235.568
2004 256.759
2005 237.020
2006 242.223
2007 274.187
2008 289.059
2009 238.653
2010 288.268
2011 311.511
2012 342.554

Fonte: CDRJ; Elaborado por LabTrans
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Figura75. Evolucdo da Movimentacao de Contéineres no Porto do Rio de Janeiro
2003-2012 (t)

Fonte: CDRJ; Elaborado por LabTrans

A participagdo da cabotagem tem sido extremamente modesta, e em 2012 a
parcela da tonelagem de carga conteinerizada movimentada nessa navegagao montou
a apenas 2,9% do total.

A estrutura para a movimentacao de contéineres do porto estad praticamente
toda ela concentrada nos terminais especializados da MultiRio e da Libra Rio.

O terminal da MultiRio conta com um cais continuo de atracacdao com 533 m
de comprimento equipado com 3 portéineres. Ja o da Libra Rio tem um cais com

extensdo de 545 m dotado de 4 portéineres.
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De acordo com a ABRATEC, em 2012 as movimentacdes dos terminais da

MultiRio e da Libra Rio foram respectivamente de 205.162 e 147.464 unidades.

3.2.2.2 A Movimentacao de Trigo

De acordo com as estatisticas da CDRJ a movimenta¢do de trigo em 2012
totalizou 526.406 t desembarcadas de navios de longo curso. O Rio de Janeiro foi o
guarto porto brasileiro em importacdo de trigo por via maritima, seguindo-se a Santos
(1.436.571 t), Fortaleza (896.037 t) e Salvador (693.394 t).

O trigo desembarcado no porto veio basicamente da Argentina (438.893t) e
do Uruguai (92.335 t).

Ao longo do ultimo decénio os desembarques de trigo no porto do Rio
alcancaram o pico de 883.164t em 2006, e desde entdo vém decrescendo
sistematicamente: a quantidade desembarcada em 2012 foi inferior aquela operada
em 2003.

Tabela 27. Evolucdo das Movimentacdes de Trigo no Rio de Janeiro (t) — 2003-2012

Ano : Quantidade

2003 567.100
2004 668.174
2005 822.315
2006 883.164
2007 800.597
2008 658.020
2009 565.377
2010 616.955
2011 560.017
2012 526.406

Fonte: CDRJ; Elaborado por LabTrans
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Figura76. Evolugdao da Movimentacgao de Trigo no Rio de Janeiro 2003-2012
Fonte: CDRJ; Elaborado por LabTrans

Em 2012 as operagdes com trigo tiveram lugar nos bercos 5 e 10. Ha dois
sugadores, o pertencente a Bunge (Moinho Fluminense) e o do porto, operado pela
Triunfo para o Moinho Cruzeiro do Sul. O desembarque para o Moinho Fluminense é
feito diretamente numa moega que transfere para uma esteira em tunel que leva aos
silos do moinho fora do porto. J& o desembarque para o Cruzeiro do Sul é feito para
caminhdes que transferem o produto para o Armazém 13 ou diretamente para a
moega que acessa o tunel de ligacdo ao moinho, na qual os caminhGes basculam. Do

Armazém 13 caminhdes também levam para a mesma moega.
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Figura77. Caminhdo com Trigo Recém Desembarcado Descarrega na Moega do
Moinho Cruzeiro do Sul

Fonte: LabTrans (2013)

3.2.2.3 A Movimentagao de Produtos Siderurgicos
A movimentacdo de produtos siderurgicos em 2012 totalizou 466.850t. As

estatisticas da CDRJ evidenciam um decréscimo constante e acelerado dessa

movimentacao apos o pico de 2.261.223 t ter sido atingido em 2006.
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Tabela 28. Evolucdo das Movimentagdes de Produtos Siderurgicos no Porto do Rio
de Janeiro (t) — 2003-2012

Ano Quantidade
2003 1.836.153
2004 1.510.542
2005 1.931.916
2006 2.261.223
2007 1.658.799
2008 1.131.401
2009 940.160
2010 1.009.375
2011 736.004
2012 466.850
Fonte: CDRJ; Elaborado por LabTrans
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Figura78. Evolucdo das MovimentacOes de Produtos Siderurgicos no Porto do Rio
de Janeiro 2003-2012

Fonte: CDRJ; Elaborado por LabTrans

Em 2012 os produtos siderurgicos foram movimentados em ambos os
sentidos: foram exportadas 316.811 t e importadas 150.039 t.

As operagOes foram realizadas nos bergos 6, 7, 8,9, 10, 18, 19 e 21, como regra
geral pela aparelhagem de bordo. A armazenagem é feita em armazéns ou a céu

aberto, dependendo das caracteristicas do produto manuseado.
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Figura79. Tubos para Exportacdao Armazenados no Patio Aguardando Embarque
Fonte: LabTrans (2013)

3.2.2.4 A Movimentacao de Ferro Gusa

Segundo a CDRJ, em 2012 foram embarcadas 450.463 t de ferro gusa no Rio de
Janeiro, sendo que os principais destinos foram os Estados Unidos e Taiwan.

De acordo com os dados da SECEX/MDIC, o Rio de Janeiro é o segundo porto
brasileiro exportador de ferro gusa, tendo respondido em 2012 por 18,4% do total do

produto embarcado por via maritima.

Tabela 29. Embarques de Ferro Gusa pelos Portos Brasileiros - 2012 (t)

Porto Quantidade % |
ltaqui 1931437  64,4%

Rio de Janeiro 551.483 18,4%
Vitdria 261.610 8,7%

Vila do Conde 177.314 5,9%
Santos 72.749 2,4%
Outros 4.533 0,2%

Total 2.999.126 100

Fonte: SECEX/MDIC (2012); Elaborado por LabTrans
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Figura 80. Participacdo dos Portos Brasileiros nas Exportacoes de Ferro Gusa - 2012
Fonte: SECEX/MDIC (2012); Elaborado por LabTrans

Os embarques de ferro gusa, que chegaram a atingir 1,2 milhdo de toneladas
em 2008, sofreram fortissimas quedas em 2009 e 2010 em decorréncia da crise
mundial deflagrada ao final de 2008, e desde entdo tiveram uma certa recuperagao
para um patamar superior a 400 mil t/ano em 2011 e 2012.

Tabela 30. Evolucdo das Exportacdes de Ferro Gusa pelo Porto do Rio de Janeiro (t)

—2003-2012

Ano Quantidade
2003 -

2004 87.101
2005 729.426
2006 513.990
2007 1.009.966
2008 1.227.071
2009 445.176
2010 159.994
2011 427.405
2012 450.463

Fonte: CDRJ; Elaborado por LabTrans
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Figura81. Evolucgdo das Exportacdes de Ferro Gusa pelo Porto do Rio de Janeiro
2003-2012

Fonte: CDRJ; Elaborado por LabTrans

O ferro gusa chega ao porto de trem vindo de Minas Gerais e é descarregado
proximo ao armazém lonado para caminhdes por meio de tratores sobre esteiras
montados sobre pedestais elevados. Os caminhdes levam para pilha a céu aberto
proxima ao berco 7, a qual é aspergida periodicamente para diminuir a poeira. Dai o
produto é recuperado por pas carregadeiras que o levam até cacambas que sdo icadas
pelos guindastes de bordo e viradas no porao.

No caso de lotes maiores, apds atingir o calado maximo admissivel no berco
(10,2 m em qualquer maré, 10,8 m na preamar), o navio se desloca para um ponto de
fundeio onde o carregamento é completado a partir de uma chata de transferéncia.
Nesse caso normalmente o navio carrega 45.000t no cais e 7.000t ao largo. Como
regra geral a operacdao para das 22 as 6 h por causa do barulho dos caminhdes

basculando e da cacamba derrubando no pordo. As pilhas ficam nos patios 8 e 9.
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Figura 82. Transferéncia do Ferro Gusa do Trem para Caminhdo por Meio de
Tratores Montados sobre Plataformas

Fonte: LabTrans (2013)

Figura83. Recuperacdo da Pilha de Ferro Gusa por Pa Carregadeira
Fonte: LabTrans (2013)
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Figura84. Embarque do Ferro Gusa pela Aparelhagem de Bordo
Fonte: LabTrans (2013)

3.2.2.5 A Movimentag¢ao de Concentrado de Zinco

De acordo com os dados da CDRJ, a movimentacdo de concentrado de zinco
em 2012 constou de 231.892t desembarcadas de navios de longo curso. Essa
operacao é relativamente recente: teve inicio em 2010, quando foram movimentadas
214.990 t, sendo que em 2011 os desembarques cresceram para 221.965 t.

A maior parte das importacdes em 2012 foi origindria do Peru (194.170 t),
sendo que quantidades bem mais reduzidas vieram da Espanha e Bolivia.

O concentrado é descarregado no bergo 7 pelo equipamento de bordo para
caminhdes que o levam para o armazém lonado montado no porto, e depois é
embarcado deste diretamente para trens com destino a instalagdes da Votorantim no

estado de Minas Gerais.

3.2.2.6 A Movimentacao de Derivados de Petréleo

A movimentacdo de derivados de petréleo no porto publico em 2012 totalizou
224.707 t e se concentrou no berco 19, que é interligado por dutovias as instalacdes da

Chevron e da Ipiranga localizadas fora do porto.

Porto do Rio de Janeiro 145



fCLabTrans

Plano Mestre

Os volumes anuais movimentados tém flutuado nos ultimos anos, conforme se
pode observar na tabela e figura a seguir, embora a tendéncia geral seja claramente de

crescimento.

Tabela 31. Evolugdo das Movimentagdes de Derivados de Petréleo pelo Porto do
Rio de Janeiro (t) — 2003-2012
Ano Quantidade
2003 111.383
2004 129.452
2005 126.480
2006 113.126
2007 157.452
2008 147.804
2009 119.195
2010 171.015
2011 256.100
2012 224.707
Fonte: CDRJ; Elaborado por LabTrans
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Figura 85. Evolugdao das Movimentagdes de Derivados de Petrdleo pelo Porto do

Rio de Janeiro 2003-2012
Fonte: CDRJ; Elaborado por LabTrans

Em 2012 houve movimenta¢des tanto de longo curso como de cabotagem, e
em ambos os casos elas se deram nos dois sentidos.

Entretanto houve forte predominancia dos desembarques de longo curso, os
guais, segundo informacdes obtidas junto ao porto, foram constituidos principalmente
por importacdes de 6leo lubrificante a granel para ser envasilhado em instalacdes

locais
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3.2.2.7 A Movimentagao de Veiculos

Em 2012 foram movimentados no porto 112.839 veiculos no porto, sendo que
97.458 unidades foram desembarcadas e 15.381 foram embarcadas.

A evolucdo da movimentacdo ao longo do ultimo decénio mostra um
comportamento diametralmente oposto das importagdes e das exportagoes.

Enquanto as importacdes apresentaram um crescimento praticamente
constante ao longo de todo o periodo, sé tendo registrado um pequeno declinio em
2012, as exportacOes atingiram o pico em 2005 e passaram a decrescer desde entao,
tendo desabado a partir de 2009.

A combinacdo dos dois sentidos de fluxo levou a um pico da movimentacado
total em 2008, e desde entdo esta vem se mantendo em queda, com o total de 2012
tendo sido 30% inferior ao de 2008.

Tabela 32. Evolucdo das Movimentacgdes de Veiculos no Porto do Rio de Janeiro —
2003-2012 (unidades)

Ano Desembarques Embarques Total |
WI 9.388 | 33.814 | 43.202
2004 12.186 66.513 78.699
2005 21.324 139.393 160.717
2006 32.988 123.330 156.318
2007 37.470 111.759 149.229
2008 67.589 93.663 161.252
2009 70.045 38.424 108.469
2010 78.440 38.571 117.011
2011 100.515 30.883 131.398
2012 97.458 15.381 112.839

Fonte: CDRJ; Elaborado por LabTrans
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Figura 86. Evolugdao da Movimentagao de Veiculos no Porto do Rio de Janeiro
2003-2012

Fonte: CDRJ; Elaborado por LabTrans

Os navios transportadores de veiculos (pure car carriers) operaram quase que
exclusivamente no berco 21 (Terminal Ro-Ro). J& os navios ro-ro de carga geral,
essencialmente os da Grimaldi Lines, atracaram quase sempre nos bergos 22 e 23 do
Terminal de Contéineres da MultiRio.

O transporte terrestre dos veiculos tem sido sempre feito por via rodoviaria.

3.2.2.8 A Movimentagao de Cloretos

Em 2012 foram desembarcadas no Porto do Rio de Janeiro 98.067 t de
cloretos, sendo 86.718t de cloreto de potdssio proveniente quase todo ele da
Alemanha e 11.439 de cloreto de sddio (sal marinho) oriundo do Rio Grande do Norte.

Trata-se de uma movimentacdo recente, que teve inicio em 2011, quando
foram desembarcadas 60.840 t.

Todos os cloretos sdao destinados a CEDAE, companhia estadual de
saneamento, e sdo empregados no tratamento de agua.

A descarga dos cloretos em 2012 foi direta, feita nos bercos 6, 7, 8 e 12 por

guindaste de bordo equipado com grab para moegas e caminhdes.

3.2.2.9 A Movimentac¢ao de Bobinas de Papel

De acordo com as estatisticas da CDRJ, em 2012 foram descarregadas no porto

89.359 t de bobinas de papel provenientes do Canada.
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Ao longo do ultimo decénio os volumes de papel movimentados ndo
apresentaram uma tendéncia de crescimento consistente, tanto que a quantidade

operada em 2012 foi praticamente igual aquela de 2003.

Tabela33. Evolu¢do das Movimentagdes de Bobinas de Papel pelo Porto do Rio de
Janeiro (t) — 2003-2012
Ano Quantidade
2003 88.008
2004 91.142
2005 92.422
2006 84.743
2007 81.699
2008 103.344
2009 86.035
2010 90.188
2011 111.240
2012 89.359
Fonte: CDRJ; Elaborado por LabTrans
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Figura87. Evolucdo da Movimentacao de Bobinas de Papel no Porto do Rio de

Janeiro 2003-2012
Fonte: CDRJ; Elaborado por LabTrans

Em 2012 as bobinas de papel foram desembarcadas por meio de dispositivos
fixados as pontes rolantes dos navios especializados nos bercos 8, 9 e 10 para

caminhdes e transferidas para armazém do porto.

3.2.2.10 A Movimentag¢ao de Embarcacoes de Apoio Maritimo
As operacOes de apoio as plataformas de exploracdo de petrdleo tém lugar

tanto no terminal arrendado a Triunfo como no cais publico a jusante deste no

Porto do Rio de Janeiro 149



1F LabTrans

Plano Mestre

contexto de um contrato de uso temporario de area celebrado entre a CDRJ e a
Petrobras.

Em 2012 o sistema Porto sem Papel registrou 2.679 atracacdes de
embarcagdes engajadas no apoio maritimo. A grande maioria era de supply boats, mas
houve também uma presenca digna de nota de rebocadores, embarcacdes de
pesquisa, de manuseio de ancoras, de lancamento de cabos e de tubos e de
estimulacdo de pocos, entre outras.

Malgrado o numero significativo de atraca¢des, a demanda sobre as
instalacbes portuarias se manifesta de maneira mais critica sobre as dreas de
armazenagem, de vez que o material de apoio normalmente nao se presta a
empilhamentos de maior altura.

Por outro lado, o Porto do Rio dispGe de extensa frente de atracacdo, em
especial para as embarca¢des de apoio, que sdao pouco demandantes em termos de
calado, tém comprimento relativamente pequeno e como regra geral podem atracar

pela popa, o que diminui ainda mais a utilizacdo do cais.

3.2.2.11 A Movimentag¢ao de Navios de Cruzeiro

De acordo com as estatisticas da CDRJ, em 2012 ocorreram 197 escalas de
navios de cruzeiro no Porto do Rio de Janeiro, com uma movimentac¢do total de
520.104 passageiros (116.332 embarcados, 113.941 desembarcados e 289.831 em
transito).

Ao longo do ultimo decénio o niumero de escalas atingiu seu pico em 2010,
guando 232 navios visitaram o porto, tendo depois diminuido em 2011 e 2012. Ja o
numero de passageiros cresceu constantemente até atingir o maximo de quase 600 mil
em 2011, tendo entado sofrido uma queda de cerca de 13% em 2012.

Em 2012 a temporada de cruzeiros no inicio do ano se estendeu até o final de
abril, enquanto que aquela de final de ano teve inicio nos primeiros dias de novembro.

A base de dados do sistema Porto sem Papel mostra que em diversas

oportunidades ocorreram 6 atracaces simultaneas.
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Tabela 34. Evolucdo do NUmero de Escalas de Navios de Cruzeiro e da Quantidade
de Passageiros no Porto do Rio de Janeiro —2003-2012

Quantidade de

Ano Numero de Escalas e
2003 83 91.072
2004 79 107.200
2005 88 144.247
2006 132 215.527
2007 150 264.173
2008 139 303.112
2009 177 410.598
2010 232 552.479
2011 228 598.838
2012 197 520.104

Fonte: CDRJ; Elaborado por LabTrans
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Figura 88.  Evolugdao do Numero de Escalas de Navios de Cruzeiro no Porto do Rio
de Janeiro 2003-2012

Fonte: CDRJ; Elaborado por LabTrans

3.2.3 Indicadores Operacionais

3.2.3.1 Movimentac¢ao de Contéineres

Conforme ja se mencionou, a movimentacdo de contéineres no Porto do Rio
de Janeiro se concentra nos dois terminais especializados, ainda que em 2012 tenha
havido operacbes de pequena monta no cais publico e no Terminal Ro-Ro, neste
ultimo caso principalmente com navios de carga geral ro-ro da Grimaldi.

Uma das bases de dados disponibilizadas, a da ANTAQ, continha as atracagdes

e movimentacdes nos dois terminais especializados para o periodo de janeiro a
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outubro de 2012, o que permitiu a construcdo dos indicadores operacionais
apresentados nas tabelas a seguir, considerando-se especificamente as operagdes com
navios porta-contéineres em tais facilidades.

Tabela 35. Indicadores Operacionais da Movimentagdo de Contéineres no Terminal
da MultiRio - 2012

Lote médio (contéineres/navio) 584
Tempo médio de operagdo (h/navio) 11,5
Produtividade (contéineres/navio/hora de operagio) 50,7
Tempo médio de atracagdo (h/navio) 14,4
Produtividade (contéineres/navio/hora de atracagdo) 40,5

Fonte: ANTAQ e ABRATEC (2012); Elaborado por LabTrans

Tabela 36. Indicadores Operacionais da Movimentacdo de Contéineres no Terminal
da Libra Rio - 2012

Indicador Valor |
Lote médio (contéineres/navio) . 447
Tempo médio de operagio (h/navio) 9,9
Produtividade (contéineres/navio/hora de operagio) 45,3
Tempo médio de atracagdo (h/navio) 12,5
Produtividade (contéineres/navio/hora de atracagdo) 35,7

Fonte: ANTAQ e ABRATEC (2012); Elaborado por LabTrans
3.2.3.2 Desembarque de Trigo
Em 2012 foram feitos 22 desembarques de trigo totalizando 526.406 t. O lote
médio foi de 23.928 t/navio, e o maior lote do ano foi de 30.677 t/navio.
Os indicadores operacionais respectivos obtidos a partir de bases de dados da

ANTAQ e da CDRJ sdo apresentados na tabela a seguir.
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Tabela 37. Indicadores Operacionais dos Desembarques de Trigo nos Bercos 5 e 10

- 2012

Quantidade movimentada (t/ano) 526.406
Numero de atracagdes 22
Lote médio (t/navio) 23.928
Lote maximo (t/navio) 30.677
Tempo médio de operagio (h/navio) 197,8
Produtividade (t/navio/hora de operagio) 120
Tempo médio de atracagdo (h/navio) 209,6
Produtividade (t/navio/hora de atracacéo) 113
Ocupagao dos bercos 5 e 10 26,3%

Fontes: ANTAQ e CDRJ (2012); Elaborado por LabTrans
3.2.3.3 Movimentacao de Produtos Siderurgicos

O lote médio de produtos siderurgicos operado em 2012 foi de 3.890 t. O
tamanho dos lotes variou muito, desde 111 até 20.047 t.

Os navios que operaram com produtos siderurgicos ocuparam o cais por um
total de 11.507 h, mas esse montante corresponde a um indice de ocupacdo dos
bercos bastante baixo, de vez que as operacdes se processaram em diversos pontos ao
longo do cais (bercos 6, 7, 8,9, 10, 18, 19 e 21).

Tabela 38. Indicadores Operacionais da Movimentacdo de Produtos Siderurgicos -

2012
Quantidade movimentada (t/ano) 466.850
Numero de atracacdes 120
Lote médio (t/navio) 3.890
Lote maximo (t/navio) 20.047
Tempo médio de operagdo (h/navio) 78,8
Produtividade (t/navio/hora de operagio) 49
Tempo médio de atracagdo (h/navio) 95,9
Produtividade (t/navio/hora de atracagéo) 41
Ocupacdo dos bergos 6, 7, 8,9, 10, 18, 19 e 21 16,4%

Fontes: ANTAQ e CDRJ (2012); Elaborado por LabTrans
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3.2.3.4 Embarque de Ferro Gusa

No ano de 2012 houve 18 escalas de navios no Porto do Rio de Janeiro para
carregar ferro gusa, sendo que trés deles fizeram o completamento da carga ao largo.
Todas as operacdes no cais foram feitas no berco 7.

O lote médio embarcado foi de 25.026t (23.860t quando se considera
somente os embarques feitos no cais), e o maior lote foi de 51.055t (44.050t
embarcadas no cais e 7.055 ao largo).

De acordo com a base de dados da CDRJ a produtividade no cais foi de 351 t/h

de operagdo ou 263 t/h de atracacgdo.

Tabela 39. Indicadores Operacionais dos Embarques de Ferro Gusa no Bergo 7 -
2012

Quantidade movimentada (t/ano) 429.458
Numero de atracagoes 18
Lote médio (t/navio) 23.859
Lote maximo (t/navio) 44,050
Tempo médio de operagido (h/navio) 67,9
Produtividade (t/navio/hora de operagio) 351
Tempo médio de atracagio (h/navio) 90,8
Produtividade (t/navio/hora de atracagéo) 263
Ocupagado do bergo 7 18,6%

Fontes: ANTAQ e CDRJ (2012); Elaborado por LabTrans
3.2.3.5 Desembarque de Concentrado de Zinco
A tabela a seguir apresenta os indicadores operacionais relativos a operacao
de descarga de concentrado de zinco em 2012. Conforme ja se mencionou, de acordo

com a base de dados da ANTAQ todos os desembarques foram feitos no berco 7.
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Tabela 40. Indicadores Operacionais dos Desembarques de Concentrado de Zinco
no Bergo 7 - 2012

Indicador Valor

Quantidade movimentada (t/ano) 231.892
Numero de atracagdes 13
Lote médio (t/navio) 17.838
Lote maximo (t/navio) 24.537
Tempo médio de operagio (h/navio) 133,1
Produtividade (t/navio/hora de operagio) 134
Tempo médio de atracagdo (h/navio) 143,9
Produtividade (t/navio/hora de atracacéo) 124
Ocupagdo do bergo 7 21,4%

Fonte: CDRJ (2012); Elaborado por LabTrans
3.2.3.6 Movimentac¢ao de Derivados de Petrdleo
Os indicadores operacionais apresentados na proxima tabela devem ser
tomados como uma aproximacao, de vez que as fontes disponibilizadas (base de dados
de atracacdo da ANTAQ, base de dados de atracacao da CDRJ e relatdrio do Porto sem
Papel) ndo permitiram discriminar com precisao os ber¢os no cais ou fora dele em que
0s navios tanques operaram em 2012.

Tabela 41. Indicadores Operacionais das Movimentagdes de Derivados de Petréleo
no Berco 19 - 2012

Indicador Valor

Lote médio (t/navio) 4.780
Lote maximo (t/navio) 17.173
Tempo médio de operagdo (h/navio) 31,1
Produtividade (t/navio/hora de operagio) 153
Tempo médio de atracagdo (h/navio) 37,4
Produtividade (t/navio/hora de atracacio) 128

Fonte: CDRJ (2012); Elaborado por LabTrans
3.2.3.7 Movimentagao de Veiculos
Os indicadores operacionais caracteristicos das movimentagdes de veiculos no
berco 21 em 2012 s3do apresentados na tabela a seguir. Tais indicadores foram
levantados a partir das bases de dados da ANTAQ e da CDRJ e devem ser considerados
como aproximagdes, pois 0s totais constantes de tais bases de dados sao inferiores aos

constantes das estatisticas da CDRJ publicados em seu site.
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Tabela 42. Indicadores Operacionais das Movimentacdes de Veiculos no Bergo 21 -
2012
Lote médio (veiculos/navio) 1.218
Lote maximo (veiculos/navio) 3.094
Tempo médio de operagido (h/navio) 17,4
Produtividade (veiculos/navio/hora de operagio) 70
Tempo médio de atracagdo (h/navio) 26,4
Produtividade (veiculos/navio/hora de atracagio) 48

Fonte: CDRJ (2012); Elaborado por LabTrans

3.2.3.8 Desembarque de Cloretos de Potdssio e de Sodio

O lote médio de cloreto desembarcado em 2012 foi de 7.018 t/navio, e o maior
lote do ano foi de 21.586 t/navio. As operacdes foram feitas nos bercos 6, 7, 8, 10 e 12.

A produtividade média dos descarregamentos foi de 59 t/navio/h de operagdo
ou de 38 t/navio/h de atracacdo.

Tabela 43. Indicadores Operacionais dos Desembarques de Cloretos - 2012

Indicador Valor

Quantidade movimentada (t/ano) 98.067
Numero de atracagdes 14
Lote médio (t/navio) 7.274
Lote maximo (t/navio) 21.586
Tempo médio de operagdo (h/navio) 128,6
Tempo médio de atracagdo (h/navio) 136,4
Produtividade (t/navio/hora de operagio) 56,6
Produtividade (t/navio/hora de atracagéo) 53,3
Ocupacgdo dos bergos 6,7, 8,10 e 12 6,0%

Fonte: CDRJ (2012); Elaborado por LabTrans

3.2.3.9 Desembarque de Bobinas de Papel

Os indicadores operacionais relativos a 2012 apresentados na tabela a seguir
sdo os relativos as atracagdes constantes da base de dados da CDRJ, nas quais foram
movimentadas 60.000 t. Admite-se que sejam representativos da movimentacao total

do ano.

156 Porto do Rio de Janeiro



ICLabTrans

Plano Mestre

Tabela 44. Indicadores Operacionais dos Desembarques de Bobinas de Papel - 2012
Lote médio (t/navio) 7.501
Lote maximo (t/navio) 8.911
Tempo médio de operagido (h/navio) 61,9
Produtividade (t/navio/hora de operagio) 121
Tempo médio de atracagdo (h/navio) 80,0
Produtividade (t/navio/hora de atracagio) 94

Fonte: CDRJ (2012); Elaborado por LabTrans

3.2.3.10 Movimentag¢ao de Embarcag¢des de Apoio Maritimo

O indicador de desempenho significativo no caso das operagbes de apoio
maritimo é o tempo médio de permanéncia das embarcacdes no cais.

Infelizmente ndo é possivel fazer o calculo do mesmo neste trabalho, porque a
Unica base de dados disponibilizada que discrimina as atracacdes das embarcacdes de
apoio é a do Sistema Porto sem Papel, e esta apresenta diversos langamentos errados.
Por exemplo, ela contém vdrios registros em que uma dada embarcacdao permanece
atracada por diversos meses, o que nao é crivel, e nesse periodo a mesma embarcacao
usa o porto em outra atracagao.

Assim sendo, ha que se louvar em declaracdes recentes de dirigente da
Triunfo, operadora portuaria engajada no atendimento as embarca¢des de apoio, de
gue o contrato da mesma com a Petrobras estabelece um tempo maximo de 17 h para
o atendimento a tais embarcagdes, e que a operadora vem conseguindo atendé-las em

15 h.

3.2.3.11 Movimentagao de Navios de Cruzeiro

Conforme ja se mencionou, a temporada de navios de cruzeiro em 2012 se
estendeu por 6 meses, de janeiro a abril e de novembro a dezembro.

Em quatro oportunidades ocorreram 6 atraca¢des simultaneas. O nimero de 5
atracagOes simultdneas foi ainda maior.

O tempo médio de estadia dos navios no porto foi de 16,3 h.
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3.3 Aspectos Ambientais

O levantamento dos aspectos ambientais na drea de influéncia do Porto do Rio
de Janeiro foi elaborado por meio da obtencdo de dados em campo, de pesquisa de
dados secundarios contendo informagbes oriundas dos orgdos ambientais e
documentos oficiais, assim como de informacdes compiladas de estudos ambientais
referentes ao Porto do Rio de Janeiro.

Os dados provenientes do levantamento de campo sdo a principal base para a
construcdao do diagndstico do atual cendrio da area portuaria no que diz respeito as
guestdes ambientais. Tais informacoes foram obtidas através de visita técnica a zona
portuaria e reunides com representantes do porto.

O diagnéstico estd compreendido pela descricdo (i) das principais
caracteristicas dos meios fisico, bidtico e socioecondmico; (ii) dos planos incidentes
sobre a regido; e (iii) de resultados relevantes de estudos ambientais ja realizados para
a area do porto; e (iv) da estrutura de gestdo ambiental e do processo de

licenciamento ambiental.

3.3.1 Area de Influéncia do Porto

3.3.1.1 Area Diretamente Afetada

A Area Diretamente Afetada (ADA) para o Porto do Rio de Janeiro corresponde
as instalagdes portudrias terrestres, entre as quais se inserem: cais e pieres de
atracacdo e de acostagem, armazéns, edificacdes em geral e vias internas de
circulacdo, assim como a infraestrutura maritima (sinalizacdo) e setores aquaticos

contiguos ao porto.

3.3.1.2 Area de Influéncia Direta

A Area de Influéncia Direta (AID) abrange, para o meio fisico e biético um raio
de 3km desde a area do porto organizado, abrangendo parte dos ecossistemas
costeiros da Baia de Guanabara, como manguezais, costdes rochosos e suas ilhas, bem
como as areas de fundeio e bacia de evolugdo do porto. No contexto socioecon6mico a

AID compreende aos bairros limitrofes ao Porto do Rio de Janeiro.

158 Porto do Rio de Janeiro



ICLabTrans

Plano Mestre

3.3.1.3 Area de Influéncia Indireta

Area de influéncia indireta (All) inclui toda a regido potencialmente afetada
pela atividade portuaria, mesmo que indiretamente. Neste caso considera-se bacia
hidrografica da Baia de Guanabara, bem como a plataforma continental adjacente ao
municipio do Rio de Janeiro. No contexto socioecon6mico, compreende o estado do

Rio de Janeiro e a regido sudeste do pais.

3.3.2 Meio Fisico

O uso e a ocupacdo do solo dentro da Area do Porto Organizado do Rio de
Janeiro e adjacéncias estdo representados no Mapa de Restricdes Ambientais (Mapa
1), que contempla as estruturas portuarias, cobertura vegetal, corpos d’agua,
Unidades de Conservagdo e Areas de Preservacdo Permanente. O Anexo 1 do presente
documento apresenta as principais caracteristicas geoambientais da regido de estudo
e respectivas areas de influéncia.

O municipio do Rio de Janeiro esta inserido numa regido caracterizada por
clima tropical com forte influéncia marinha. As estagdes secas e chuvosas sao
relativamente bem definidas, com os meses de dezembro a abril sendo os mais
chuvosos. Os mais secos compreendem a estacdo de inverno. Os ventos
predominantes sdo de dire¢ao norte e sul. O vento sul possui as maiores velocidades,
chegando a 10 m/s ou mais e estd associado a entrada de frentes frias (CONCREMAT,
2011).

As operagOes de granel sélido vegetal ndao cessam com a interferéncia do
vento, salvo em eventos extremos, ao contrario com a chuva, na qual é paralisada a
operacdo. No entanto, a interferéncia do vento potencializa a quantidade de material
particulado em suspensdo, assim como a dispersdao do material. Como medida
mitigatdria é realizada a varricdo do cais apds finalizada a operagdo. Para a operacao
do ferro gusa é realizada a aspersdo de agua sobre a pilha de material armazenado no

patio, de forma a mitigar os impactos da operacao.

3.3.2.1 Recursos Hidricos
O Porto do Rio de Janeiro esta situado na costa oeste da Baia de Guanabara,

segunda maior baia do litoral brasileiro, possuindo uma area de cerca de 380 km?
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(INEA, 2013). Nela desdguam cinquenta e cinco rios e canais principais (BVRIO,
FUNBIO, 2013), por onde recebe o aporte de dgua doce. O oceano Atlantico é
responsavel pela renovacdo das dguas da baia e aporte de agua oceanica, compondo
assim a Bacia Hidrografica da Baia de Guanabara (CDRJ, 2002).

Os principais rios que desaguam na baia, nas imediacdes do Porto do Rio de
Janeiro, sdao Canal do Mangue, Canal do Cunha, Canal da Penha, Rio Iraja, rios
Meriti/Acari e Canal do Sarapui.

Nas areas densamente urbanizadas, os rios sdo quase todos canalizados e em
muitos trechos sdo cobertos (CORDEIRO, 2006). A retificacdo de todos os grande rios
da baia causou o encurtamento dos canais, aumentando consideravelmente a
velocidade de escoamento e, em consequéncia, a capacidade de transporte de
sedimentos. Os rios, ao perderem as planicies de inundacdo, passaram a produzir uma
erosdao remontante e aumentaram a carga de sedimentos transportados para a baia

(CDRJ, 2002).

3.3.2.2 Dados Oceanograficos

A descricdo dos dados oceanograficos se baseou na compilacdo dos estudos
EIA do Projeto de Dragagem do Porto do Rio de Janeiro e de Niterdi (CDRJ, 2002), EIA
para as Obras de Expansdo do Porto do Rio de Janeiro (CONCREMAT, 2010), e o EIA
dos Terminais MultiRio e MultiCar (CONCREMAT, 2011).

A variacao da maré é semidiurna, com pouca variagao, oscilando entre -0,7 até
1,5 metros, com média de 1,1, podendo ainda sofrer amplificacdo ou atenuacdo por
conta da batimetria do local. A maré é a responsavel pela circulagdo das aguas na baia,
tendo nas areas mais internas menor circulacdo, fato que incide diretamente na
qualidade hidrica da baia, devido a diminuicdo da troca de dgua com as aguas
oceanicas.

Na entrada da barra observa-se um banco arenoso que varia sua profundida de
11 até 20 metros. Este banco exerce grande importancia para a circulacdo da baia,
canalizando as correntes. Até 80% da baia apresenta profundidade menor que 10
metros com média de 5,7 metros. O canal central consiste no setor mais profundo,
variando de 30 a 40 metros; na borda desse canal a profundidade varia de 10 até 26

metros.
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O acesso para o porto pode ser feito por dois acessos: um com 17 metros de
profundidade préximo a praia de Copacabana, e outro variando entre 20 e 37 metros a
partir da “llha do Pai”.

A predominancia de ondas no litoral do Rio de Janeiro é de direcao sul e
sudoeste. A Baia de Guanabara apresenta aguas calmas com pequenas oscilacdes,
entretanto frentes frias vindas de sul agitam o mar gerando ondas oceanicas de até
guatro metros de altura com periodo de oito a doze segundos. Contudo, devido ao seu
formato circular, a Baia de Guanabara fica protegida da a¢do das ondas, com a energia
sendo dissipada pelo obstdculos naturais antes de chegar ao cais do porto (CDRJ,
2009).

A temperatura na Baia de Guanabara apresenta-se elevada, com destaque
para dreas mais préximas a sua entrada, devido a advecc¢ao de aguas ocednicas para o
interior da Baia. As taxas de salinidade e Oxigénio Dissolvido (O.D.) na baia tém
significativa variagdo, com menores indices no setor mais interno, que recebe mais
descarga fluvial e de esgotamento sanitario, e maiores nas dreas mais préximas ao
mar, devido a renovacdo da agua.

O pH da Baia de Guanabara estd indiretamente relacionado a temperatura e
salinidade, portanto apresenta-se maior nas dguas mais internas e menor nas areas
mais proximas ao mar, o que pode ser explicado pelas altas concentracbes de

Nitrogénio amoniacal nas areas mais poluidas.

3.3.2.3 Geologia
Segundo dados compilados do Estudo de Impacto de Vizinhanca (SINERGIA,

2013), a geologia do municipio do Rio de Janeiro é constituida por rochas pré-
Cambrianas e coberturas sedimentares. A area onde o Porto do Rio de Janeiro esta
situado possui elementos geoambientais bastante alterados, destacando a baixa
permeabilidade do solo, haja vista a historica ocupacdo do local, a exemplo do
aterramento de dreas naturais, entre mangues, brejos, alagados e pantanos, restingas
e terracos. Antigos lixdes também contribuiram com o aumento de sedimentos e
chorume aportados na baia (CDRJ, 2002).

Na area adjacente ao porto sdo expostas rochas pré-Cambrianas representadas

pela Suite Rio de Janeiro e pelo Complexo Rio Negro. Ja as coberturas sedimentares
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correspondem aos Depdsitos Allvio-coluvionares, muitas vezes sobrepostos por
aterros que evoluem em dire¢do as aguas da Baia de Guanabara. Os aterros situados
nas imediacbes do porto sdo compostos por materiais de alteracdo de rochas
granitoides-gnaissicas de morros desmontados e sedimentos arenosos provenientes da
Baia da Guanabara.

Devido a ocupacao histérica do porto e imediagdes, o Porto do Rio de Janeiro
possui sérias restricbes quanto a disponibilidade de areas terrestres para
implementacdo de projetos de expansdo portudria, limitando-se a possibilidade a
partir de aterros hidrdulicos e sobre estacas, a exemplo dos terminais de Contéiner. De
outro modo, mediante a reprogramacao da distribuicdo de espacos, localizadamente,

para atender ao crescimento da demanda de servigos.

3.3.2.4 Geomorfologia
Segundo dados compilados do Estudo de Impacto de Vizinhanga (SINERGIA,

2013), a paisagem geomorfoldgica do municipio do Rio de Janeiro é composta por trés
grupos montanhosos, alguns conjuntos de serras menores em meio a planicies
circundadas pelo macigos principais.

O Porto do Rio de Janeiro esta inserido em area de planicie, correspondente a
Baixada da Baia de Guanabara, desenvolvida sobre sedimentos de transicdo entre o
ambiente marinho e continental de origem fldvio lagunar.

Destacam-se as formas de relevo do tipo Planicie Collvio-aldvio-marinha,
constituida por sedimentos de transicdo entre o ambiente marinho e continental de
origem fluvial e/ou lagunar, e do tipo Morrotes e Morros Baixos Isolados, formados
por processos de degradacao.

J& a Baia de Guanabara se constitui num compartimento estrutural
tectonicamente rebaixado, depositaria de sedimentos transportados pelos rios, que
tém como caracteristica comum declividade elevada de seus cursos na parte superior e
declividade baixa na parte junto ao litoral. Estes sedimentos que chegam até a baia sdo

em sua maioria de origem antrdpica e de procedéncia externa (CDRJ, 2002).
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3.3.2.5 Pedologia

Segundo estudo de mapeamento pedoldgico do municipio do Rio de Janeiro
(Embrapa Solos, 2004), as principais classes de solo encontradas sao: Argissolos,
Cambissolos, Chernossolos, Espodossolos, Gleissolos, Latossolos, Luvissolos,
Neossolos, Organossolos, Planossolos e Areas urbanas.

De acordo com a classificacdo da qualidade ambiental dos solos do Rio de
Janeiro, o porto estd agrupado na classe Areas Urbanas, Unidade Edu, caracterizado

como darea extremamente degradada por interferéncia antrépica.

3.3.3 Meio Bidtico

3.3.3.1 Biota Terrestre

A descricdo dos aspectos do meio bidtico se baseou na compilacdo dos estudos
EIA do Projeto de Dragagem do Porto do Rio de Janeiro e de Niterdi (CDRJ, 2002), EIA
para as Obras de Expansdo do Porto do Rio de Janeiro (CONCREMAT, 2010), e o EIA
dos Terminais MultiRio e MultiCar (CONCREMAT, 2011).

3.3.3.2 Biota Terrestre

A biota terrestre na regido foi completamente alterada pelo processo de
urbanizacdo. Os remanescentes de Mata Atlantica original sdo, hoje, restritos as areas
protegidas por legislacdo especial. Ndao foram encontrados registros de espécies
vegetais raras ou ameacgadas de exting¢ao.

O manguezal é o ecossistema mais importante e mais ameacado da Baia de
Guanabara, cobrindo atualmente apenas 31% (81,5km?) da area ocupada
originalmente (261,9 km?). Constitui verdadeiras barreiras biogeoquimicas na interface
continente-oceano, retendo contaminantes metalicos em seus sedimentos. Apresenta
extrema sensibilidade ambiental, j& que as atividades de movimentacdo de
sedimentos, por meio da execucdo de dragagens, podem acarretar, indiretamente, o
aumento da turbidez e danos associados nas teias tréficas desse ecossistema.

Em adicdo, ruidos oriundos de obras em areas proximas a manguezais podem
resultar no afugentamento de espécies de mamiferos, aves e peixes, organismos
essenciais na dinamica de dispersao de sementes e no proprio equilibrio do

ecossistema.
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Dentre as principais espécies que compdem os remanescentes de manguezal
na Baia de Guanabara destacam-se Laguncularia racemosa, Avicennia schaueriana e
Rhizophora mangle.

Para a zona portuaria, a pequena representagdo floristica terrestre ocorrente
no local é formada por individuos arbdreos e arbustivos que margeiam alguns pontos
na Baia de Guanabara. Entre os representantes da flora encontram-se, em geral,
espécies exoticas introduzidas para fins estéticos.

Com relagdo a regido da Baia de Guanabara, pode-se dizer que abriga cerca de
150 espécies de aves. Dentre as espécies encontradas, destacam-se a gar¢a-branca
pequena (Egretta thula), o bigua (Phalacrocorax olivaceus e P. brasilianus) e o maguari
(Ardea cocoi). Os ruidos originados de obras em dareas préximas ao habitat dessas aves
podem resultar no afugentamento dessas espécies.

Também sdo encontrados animais de habitos sinantrdpicos na regido do porto,
como pombos e cachorros. Ndo existem registros de espécies da fauna terrestre

ameacadas de extingdo na area do Porto do Rio de Janeiro.

3.3.3.3 Biota Aquatica

A Baia de Guanabara possui grande densidade populacional, tendo como
consequéncia grandes quantidades de rejeitos urbanos e industriais escoados
diretamente para Baia, sem tratamento prévio, deixando-a em um avancado estado de
degradacdo. Este cenario se mostra impréprio ao desenvolvimento de organismos
planctonicos.

A comunidade fitoplanctbnica da Baia de Guanabara apresenta
aproximadamente 170 espécies registradas. Isso reflete uma alta produtividade
primaria (e assimilacdo de carbono). As populagbes neriticas e termdfilas sdo a que
possuem maior ocorréncia, com destaque para as espécies de Diatomaceas e
Cianoficeas. Um grande indicio de poluicdo e degradacdo da Baia é a dominancia de
espécies que se caracterizam por estarem em ambientes degradados como:
Oscillatoria sp., Skeletonema constatum, Nitzscchia closterim e Eutreptiella marina.

A comunidade zooplanctonica apresenta baixa riqueza de espécies na regido.
As espécies mais presentes foram os copépodes que estdao presentes em toda area da

baia, como a Acarcia lillieborghi, Paracalanus parvus e larvas de crustdcea. Mais uma
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vez as atividades antrépicas na Baia de Guanabara sdo responsaveis pela baixa riqueza
de espécies, a exemplo da ressuspensdo de sedimentos finos pela atividade de
dragagem, enrocamento, estaqueamento e aterros, que apresentam efeito nocivo aos
organismos pela a presenca de elementos toxicos nos sedimentos.

No entanto, quanto ao Ictioplancton, apesar da carga poluidora da Baia de
Guanabara, a mesma apresenta significativa riqueza de espécies devido a capacidade
de renovacao da agua. Dentre estas espécies, 40% sao da familia Engraulidae.

Em relagdo aos organismos nectbnicos, as familias Engraulidae e Clupeidae
foram as mais registradas com destaque para as espécies Micropogonias furnieri
(corvina), Bagre spp., Netuma barba (bagre) e Mugil Liza (tainha). A poluicdo sonora e
a turbidez causada por obras no porto e pelas embarcacdes que trafegam pela baia
podem afugentar algumas espécies, que poderdo voltar ao local caso esses impactos
sejam reduzidos ou mitigados.

Para os organismos bentbnicos, os altos niveis de poluicdo reduzem a
quantidade de Oxigénio Dissolvido no sedimento de fundo fazendo com que haja a
diminuicdo dos mesmos. Obras de dragagem e aterramento soterram e asfixiam os
organismos bentbénicos e diminuem habitats dos mesmos. Apenas seis géneros de
algas bentbnicas foram registrados, a ex.. Enteromorpha, Ulva e Ceramium. As algas
pardas (Phaeophyta) e vermelhas (Rhodophyta) ocorriam em grande quantidade na
Baia, entretanto a poluicdo por hidrocarbonetos reduziu muito a quantidade das
mesmas. Contudo, locais com concentracdes mais elevadas de Zinco e Caddmio, e de
fontes poluidoras, geraram um crescimento de organismos oportunistas como a
Enteromorpha ou Cladophora.

Quanto aos zoobentos, os moluscos gastrépodes e bivalves (principalmente a
espécie Perna Perna) sdo os organismos predominantes da Baia de Guanabara
localizados principalmente préoximos a entrada da baia que é menos poluida. Sao
afetados pela alta concentracdo de metais, podendo apresentar risco para a populacao
humana ou nectbnica que os consomem. As espécies de mexilhes e a de siri
(Portonus spinimanus) tém uma certa importancia econémica pois sdo fonte de renda

para algumas populacgdes ribeirinhas.
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Para os mamiferos marinhos, obras de expansao portudria em meio aqudtico
possuem grande potencial de impactar negativamente, a ex. do Sotalia fluviatilis
(boto-cinza), S. guianensis, Lagenodelphis hosei (golfinho-de-fraser). As espécies de

tartarugas marinhas Chelonia mydas e Caretta caretta ainda sao vistas na baia.

3.3.3.4 Unidades de Conservagao
As seguintes Unidades de Conservacdo (UC) estdo localizadas na regido:
e Areade Protecio Ambiental de Guapimirim

A APA de Guapimirim tem 13.825 ha e é constituida pela faixa litoranea dos
municipios costeados pela Baia de Guanabara. Tem como objetivo proteger os
manguezais, além dos ultimos canais fluviais naturais de toda a baia, bem como sitios
arqueoldgicos. Foi criada pelo Decreto Federal n2 90.225 em 25 de setembro de 1984,
sendo a primeira reserva especifica de manguezais.

e Estacdo Ecoldgica da Guanabara

A Estacao Ecoldgica da Guanabara, localizada nos municipios de Guapimirim e
Itaborai foi criada pelo Decreto Federal de 15 de fevereiro de 2006, com o objetivo de
preservar os remanescentes de manguezal da Baia da Guanabara e sua fauna e flora
associada, bem como colaborar para a realizacdo de pesquisas cientificas na regido.

e Parque Natural Municipal Darke de Mattos

O Parque possui 7,21 ha e localiza-se na llha de Paquetd. Foi criado pelo
Decreto municipal n2 1.702 de 18 de agosto de 1978. Possui um significativo
remanescente de Mata Atlantica do Municipio do Rio de Janeiro. O uso da area do
Parque é constituido pelas atividades de turismo, lazer e recreacao.

Destaca-se que nenhuma das UC citadas esta inserida na area de influéncia
direta do Porto do Rio de Janeiro, onde se situam apenas a Area de Protecdo
Ambiental municipal Morros da Babilonia e Sdo Jodo e o Parque Estadual da Chacrinha.
Abrangem, porém, apenas a area terrestre, localizados em Copacabana, na face sul do
canal de entrada para a Baia de Guanabara, ndo havendo qualquer conflito com a

atividade portuaria.
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3.3.4 Meio Socioeconomico

De acordo com Censo 2010, o Rio de Janeiro possui uma populacdo de
6.323.037 habitantes, com uma area territorial equivalente a 1.200 km? (IBGE, 2010).
Sua atividade econb6mica é bastante diversificada, tendo como setores de maior
relevancia na geracdo de emprego o de servigos, muito ligado ao turismo. Neste
contexto, a movimentagdo de passageiros é bastante intensificada no Porto do Rio de
Janeiro, o que também se deve ao fato de o municipio possuir inUmeros atrativos
turisticos.

Quanto aos acessos, a regido do Porto do Rio de Janeiro é servida por estradas
de rodagem asfaltadas e ferrovias que ligam o porto e o municipio ao pais e ao
exterior.

O uso e ocupacado do solo, na area de influéncia direta do porto, caracteriza-se
por ser uma darea totalmente urbanizada, com os usos voltados, preferencialmente,
para as atividades relacionadas ao porto. A zona portudria constitui um corredor de
passagem entre o centro e a zona norte da cidade, e para os acessos a Ponte Rio-
Niterdi. O bairro do Caju, vizinho ao porto, caracteriza-se pela auséncia de
infraestrutura, em continuo processo de favelizacdo, e consequente degradacao
ambiental. Atualmente funciona como area de apoio ao porto com patios para guarda
de contéineres.

Quanto ao saneamento na regido, o servico de tratamento de dgua e esgoto é
realizado pela Companhia Estadual de Agua e Esgoto (CEDAE), contando com a Estac3o
de Tratamento Alegria (CEDAE, 2013). Na area do porto, o escoamento das aguas
pluviais é feito por duas saidas em dire¢cdo ao porto e varias saidas para o Canal do
Mangue, originado pelos rios Maracana e Comprido, e que desagua diretamente sobre
0 cais Sdo Cristovao (SINERGIA, 2013). Segundo dados da CDRJ (2002), a rede de
esgotos primarios do porto é conectada ao sistema de esgotamento do municipio, ou
por meio de fossas sépticas, ndo havendo despejo direto a Baia de Guanabara.

Apesar da renovacao ciclica da aguas da Baia de Guanabara com as do mar, a
Baia é receptora de uma significativa bacia hidrografica, a qual, por sua vez, recebe
uma gama variada de langamentos liquidos e sélidos (INEA, 2013). Somado a isso, os

municipios de entorno da Baia de Guanabara carecem de servicos de saneamento, o
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gue contribui para a poluicdo das dguas dos rios que desaguam na Baia, tornando-a o
principal depdsito de todo o tipo de despejos e residuos terrestres.

A polui¢ao da Baia de Guanabara minimiza a viabilidade do turismo em suas
aguas e praias, o que representa uma perda significativa para esta atividade
econdmica (BVRIO; FUNBIO, 2013), estando susceptivel a riscos de acidentes com
residuos perigosos, de derrame operacional ou acidental de petréleo (CONCREMAT,
2011).

Em relacdo aos projetos idealizados para a regido, tem-se discutido ha trés
décadas a revitalizacdo da zona portudria. No momento, esta sendo implementado o
projeto denominado “Porto Maravilha”, com acbes voltadas para a revitalizacdo
urbana da zona portuaria. Tem como objetivos melhorar as condi¢cdes de vida dos
moradores da regido, bem como incrementar o comércio, o turismo, a cultura e o
patrimonio histérico do local.

Quanto ao patriménio histdrico, o Porto do Rio de Janeiro possui protegidos os
armazéns n? 01, 02, 03, 04, 05, 06 e 07 — construidos entre os anos de 1908-1911, e
tombados através do Decreto Municipal n? 11.860, de 23 de dezembro de 1992, que

cria e delimita a drea de especial interesse urbanistico da zona portuaria (CDRJ, 2002).

3.3.5 Planos Incidentes na Regiao

3.3.5.1 Plano Diretor

O Plano Diretor Municipal do Rio de Janeiro foi instituido pela Lei
Complementar n2 111/2011 de 19 de fevereiro de 2011. O municipio esta subdividido
em Macrozonas de Ocupacao, classificadas de acordo com particularidades espaciais,
culturais, econdémicos, sociais, ambientais e de infraestrutura urbana.

A zona portuaria e bairros adjacentes estdo incluidos na Macrozona de
Ocupacdo Incentivada, onde o adensamento populacional, a intensidade construtiva e
o incremento das atividades econOmicas e equipamentos de grande porte serdo
estimulados, preferencialmente nas areas com maior disponibilidade ou potencial de
implantacdo de infraestrutura. Neste sentido, a lei define como diretrizes, segundo Art.
32 “XVIII - fortalecimento da atividade portuaria”, bem como pelo Art. 33, sendo um

dos vetores de crescimento na Macrozona de Ocupacao Incentivada.
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No contexto turistico, define como diretriz o apoio as inciativas de revitalizacao
da Zona Portudria e dos bairros da Saude, Gamboa e Santo Cristo, por meio do Art.

251, bem como do patrimonio arquiteténico e cultural que o porto possui.

3.3.5.2 Plano de Gestao Costeira

Abrangendo a darea de influéncia do Porto do Rio de Janeiro, destaca-se como
instrumento de gestdo, o Plano de Gestdo Costeira da Baia de Guanabara, em
consonancia com o Plano Nacional de Gerenciamento Costeiro (Lei n2 7.661/88), que
tem como objetivo fundamental fortalecer os instrumentos e procedimentos de
gestdao na regido, de modo a integrar os diversos segmentos sociais que, de alguma
forma, sdo condicionados pelo ambiente flivio-marinho.

Desenvolvido pelo Instituto Terra de Preservacdo Ambiental (ITPA) sob
supervisdo do Instituto Estadual do Ambiente (INEA) e Secretaria Estadual de Meio
Ambiente e Desenvolvimento Sustentavel (SEMADS), o Plano de Gestdo busca,
ademais, realizar o aprimoramento do Plano de Emergéncia, que se refere aos
derrames de éleos e derivados, visando a recuperagao e conservag¢ao dos ecossistemas

da baia e seu entorno imediato.

3.3.6 Estudos Ambientais da Area Portuaria e seus Resultados

Neste tdpico apresentam-se, em forma de tabela, os principais estudos

ambientais na regido e seus principais resultados.

Estudos, Relatorios e Programas Ambientais

Termo de Compromisso Ambiental (TCA)

Esse Termo estabelece as condi¢Bes para que as empresas Triunfo Logistica
Ltda. e a CDRJ promovam medidas de intervencdo que permitam o uso atual do
imovel para fins portuarios, sem risco a salude humana, incluindo providéncias para

contencdo da pluma de contaminacao.

Estudo de Impacto Ambiental e respectivo Relatorio de Impacto Ambiental
da dragagem do canal de acesso e das bacias de evolugdao dos terminais do Porto do
Rio de Janeiro e de Niteroi, 2002

O estudo trata da avaliagao do impacto ambiental do projeto de dragagem de

manutencdo nos portos do Rio de Janeiro e de Niterdi. Esse estudo realizou o
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diagndéstico do meio fisico e bidtico da regido, bem como verificou a legislacdo
ambiental federal e municipal. Identificou e analisou os impactos ambientais do
empreendimento e propos medidas mitigadoras e programas de monitoramento da

area.

Baia de Guanabara — Monitoramento e Preveng¢ao da Poluicdo Hidrica, 2003

Esse relatdrio apresenta uma descricdo das atividades técnicas para a
execuc¢do do projeto de monitoramento e prevengao da poluicao hidrica da Baia de
Guanabara, bem como uma consolidacdo dos resultados das atividades desenvolvidas
durante o periodo. O objetivo desse projeto é a prevencdo de polui¢do por éleo na

Baia de Guanabara e o monitoramento das suas aguas.

Termo de Compromisso de Ajustamento de Conduta — TAC para Gestao Integrada
de Fatores de Risco Sanitario em Residuos Sdlidos no Porto do Rio de Janeiro, 2009

Esse termo visa instaurar a gestdo interinstitucional entre os drgdos publicos
com exercicio fiscal ou prestacdo de servicos no Porto do Rio de Janeiro com vistas a
dar cumprimento as acdes sanitarias de prevencdo e de controle em fatores de risco
potenciais, relacionadas aos residuos sélidos, previstas em legislacdes voltadas para a
salde humana, defesa fitozoosanitaria e meio ambiente. A partir da fiscalizacao
integrada das Boas Praticas Sanitarias estabelecidas no Plano de Gerenciamento de

Residuos Solidos — PGRS.

Plano Basico Ambiental — Obras de dragagem dos canais de acesso interno e
externo e das bacias de evolugao dos cais da Gamboa, Sao Cristovao e Caju — Porto
do Rio de Janeiro, 2009

Esse estudo trata da Fase 1 do conjunto de obras de dragagem dos canais de
acesso interno e externo e das bacias de evolucdo, dos cais da Gamboa, Sdo
Cristovao e Caju, do Porto do Rio de Janeiro. Incluem-se nesta analise os servigos
intrinsecos e/ou associados a atividade de dragagem, principalmente o transporte e a
disposicdo do material dragado, além do detalhamento dos planos e programas
ambientais, para a obtencdo da Licenca de Instalacdo (LI). Também subsidia a

licitacdo para a contrata¢do da execucdo das obras de dragagem.

Plano de Emergéncia Individual, 2010
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Este documento contempla as informacdes e procedimentos para garantir o
controle efetivo do derrame de dleo e de outras substancias consideradas nocivas e
perigosas, além de informar sobre limites de exposicdo, efeitos fisiolégicos e

primeiros socorros.

Estudo de Impacto Ambiental e respectivo Relatério de Impacto Ambiental para as
obras de expansao do Terminal 1 do Porto do Rio de Janeiro, 2010

Este estudo apresenta o diagndstico ambiental da regido, bem como aspectos
da legislacdo ambiental, planos, programas e projetos na regido do empreendimento.
Contém analise dos impactos ambientais do empreendimento e propostas de

medidas mitigadoras e programas de monitoramento da area.

Estudo de Impacto Ambiental e respectivo Relatério de Impacto Ambiental para as
obras de expansao dos terminais MultiRio e MultiCar localizados no Porto do Rio de
Janeiro, 2011

O documento integra o processo de licenciamento ambiental com o objetivo
de verificar a viabilidade ambiental das obras de expansao dos Terminais MultiRio e
MultiCar localizados no Porto do Rio de Janeiro, com vistas a obtencdo de Licenca
Prévia (LP). Foi feita uma avaliacdo dos componentes ambientais dos meios fisico,
bidtico e socioeconémico das areas de influéncia do empreendimento, a identificacao

e avaliacdo de impactos e a proposicdo de programas ambientais.

Plano Basico Ambiental — Reforgo do Cais da Gamboa e do Cais de Sao Cristovao do
Porto do Rio de Janeiro, 2011

Esse estudo contém um conjunto de medidas e recomendacdes feitas através
dos programas ambientais, necessarios a garantia da qualidade ambiental da area de
influéncia do empreendimento. As recomendacbes se referem as atividades de
prevenc¢do, mitigacdo e/ou compensacdo das interferéncias oriundas das obras de
reforco do Cais da Gamboa e do Cais de S3do Cristévdo do Porto do Rio de Janeiro

sobre o meio natural.

Plano de Gerenciamento de Residuos Sélidos do Porto do Rio de Janeiro, 2012.

O Plano de Gerenciamento de Residuos Sélidos tem por finalidade
possibilitar, a partir da implementacdo de instrumentos basicos de gestdo ambiental,

o controle mais eficiente no manejo dos residuos sélidos gerados pelas atividades
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portudrias.

Relatdrio de Auditoria Ambiental, 2013.

Essa auditoria teve como base os critérios técnicos estabelecidos pela Diretriz
do INEA para realizagdo de Auditoria Ambiental — DZ-056.R3. S3o avaliadas as

adequacodes dos Sistemas de Gestao Ambiental.

3.3.7 Estrutura de Gestao Ambiental

A Companhia Docas do Rio de Janeiro (CDRJ), responsavel pelos portos do Rio
de Janeiro, Itaguai, Niterdi e Angra dos Reis, tem desenvolvido a¢des visando atender
ao disposto na Portaria SEP n2 104/2009, que dispde sobre a estruturacdo da gestdo
ambiental portuaria, destacando-se:

e Implanta¢do, desde 14 de julho de 2010, de nova estrutura organizacional que
contempla a Superintendéncia do Meio Ambiente, ligada a Presidéncia da CDRJ,
formada pelas DivisGes de Gestdo Ambiental (DIVGAM) e de Seguranca e Saude no
Trabalho (DIVSEG);

e Estruturacdo de equipe multidisciplinar formada por 28 funcionarios, entre os
quais 11 Especialistas Portuarios e 16 Técnicos de Servicos Portuarios; E

e Estabelecimento da Politica Ambiental da CDRJ, explicitando compromisso com a
conformidade legal, a prevencdao dos impactos ambientais, a melhoria continua
com o desempenho ambiental e a promoc¢dao do senso de responsabilidade
individual com relacdo ao meio ambiente.

Em conformidade com diretrizes do Instituto Estadual do Ambiente (INEA), a
CDRJ faz realizar auditorias externas periodicamente, sendo seus resultados e
evidéncias utilizados no processo de aperfeicoamento da gestdo ambiental do porto.
Neste sentido, sdo realizadas a¢Ges de adequacdo sempre que ndo conformidades sdo
identificadas.

Além da estruturacdo do Setor de Gestdo Ambiental e de Seguranca e Saude
no Trabalho e do esforco de conformidade legal, a CDRJ promove treinamento de sua
equipe e o alinhamento de sua gestdo a politica ambiental adotada. A partir da

obtencdo de sua Licenca de Operacao e consolidacdo das praticas de gestdo ambiental
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e de seguranca e saude no trabalho, a CDRJ poderd avancar para o planejamento e

implantacdo de um Sistema de Gestdao Ambiental em conformidade com a ISO 14001.

3.3.8 Licenciamento Ambiental

A CDRJ submete-se perante o INEA a processo de regularizacdo ambiental do
Porto do Rio de Janeiro (Processo E-07/201 379/91), visando a obtengdo da respectiva
Licenca de Operagdo. Este processo, iniciado em 1991, encontra-se atualmente em
analise pela equipe técnica do INEA.

Iniciativas de conformidade legal incluem, por exemplo, a adequacdo e
implantacdo dos Planos de Controle de Emergéncias (PCE) e de Emergéncia Individual
(PEI), a elaboragdo e implantacdo do Plano de Gerenciamento de Residuos Sélidos
(PGRS) e a adocdo de procedimentos padronizados para retirada de residuos sdlidos
de embarcagdes. Outras adequagdes e condicionantes deverao ser estabelecidas pelo
INEA no ambito da LO acima referida.

Foi conduzida pela SEP, de 2009 a 2010, a dragagem de aprofundamento do
Porto do Rio de Janeiro, com licenciamento pelo INEA e acompanhamento da
Fundacdo Coordenacdo de Projetos, Pesquisas e Estudos Tecnolégicos — COPPETEC,
por meio de seu Instituto Virtual Internacional de Mudangas Globais — IVIG. O objetivo
dos programas ambientais foi avaliar o grau de interferéncia das obras no ambiente e
dar apoio as a¢des de monitoramento e preveng¢ao dos impactos ambientais gerados
pelas atividades de dragagem e disposicdo dos sedimentos.

Em 2012, a SEP obteve no INEA (Processo E-07/506.782/2012) Licenca de
Instalacdo (LI n? 020796) para realizacdo de obras de dragagem em volume de
4.350.000 m3. No ambito desta LI, foi feita a Averbagdo (AVB001871): Fica incluida a
seguinte condicdo de validade: A disposicdo ocednica do volume de 250.000 m3,
referente as areas fronteiras ao terminal de contéineres e ao futuro pier em Y,
conforme identificacdo em planta podera ser feita no ponto F, considerando o Estudo
de Avaliacdo Integrado em fase final de elaboracdo. A disposicdao do restante do
volume de 4.100.000 m3 sé podera ser feita apds a apresentagdo do AAIl, conforme
Termo de Referéncia especifico encaminhado através da notificacdo

GELANINOT/01013302.
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O projeto de ampliacdo do Terminal Portuario de Passageiros, com construcao
de trés pieres de 30 metros de largura, sendo um com 350 metros e dois com 400
metros de comprimento, obteve sua Liceng¢a de Instalagdo (LI n? INO17760) em
26/09/2011.

Visando a realizacdo de obras de reforco de cais (Cais da Gamboa e cais de Sdo
Cristévao) no Porto do Rio de Janeiro, a CDRJ obteve no INEA a LI n2 IN0O19514, de
27/04/2012.

Complementarmente, a CDRJ responsabiliza-se também pelo controle das

obrigacdes ambientais e condicionantes das licengas de operac¢do dos arrendatdrios.

3.3.9 Questdoes Ambientais Relevantes na Interacao Porto x Ambiente

Com relacdo a interacdo das atividades portuarias e a qualidade ambiental,
deve-se levar em consideracgdo de que o uso e a ocupacdo do solo na area de influéncia
direta do Porto do Rio de Janeiro caracterizam a drea como totalmente urbanizada,
com os usos voltados, preferencialmente, para as atividades relacionadas ao porto.

No entanto, algumas atividades portudrias e no seu entorno podem contribuir
para aumentar os impactos negativos sobre o ambiente natural e/ou antropizado,
sendo necessarias medidas preventivas, mitigatérias ou compensatérias no
gerenciamento desses impactos. Essas atividades devem ser identificadas no processo
de licenciamento ambiental dos projetos em execu¢ao como a expansao dos terminais
de MultiRio e da Libra terminal de contéiner e a implementagdao do Porto Maravilha -
com agOes voltadas para a revitalizacao urbana da zona portudria. Este ultimo projeto,
Porto Maravilha, tem por objetivos melhorar as condi¢cGes de vida dos moradores da
regido, bem como incrementar o comércio, o turismo, a cultura e o patrimonio
histérico do local, mas devem atentar para a qualidade ambiental.

Na sequéncia apresenta-se um Quadro-resumo das principais interagées porto-
ambiente natural e suas consequéncias.

Tabela 45. Resumo das Interacdes Porto-Ambiente

Quadro-resumo das questoes relevantes de interagdo porto- ambiente

Qualidade dos recursos hidricos

A Baia de Guanabara faz parte de uma Bacia Hidrogréfica de 4.000 km?, localizada na regido de maior
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concentragdo populacional da zona costeira brasileira - aproximadamente 10 mi hab. Ressalta-se que a grande
maioria dos municipios do entorno da Baia de Guanabara carece de servigos de saneamento, tornando-a o
principal depdsito de todo o tipo de despejos e residuos.

Além disso, nas dreas densamente urbanizadas, os rios sdo quase todos canalizados e em muitos trechos
sdo cobertos, aumentando consideravelmente a velocidade de escoamento, e em consequéncia, a capacidade de
transporte de sedimentos. Como exemplo que incide a zona portuaria, tem-se o Canal do Mangue, que recebe a
contribuigdo de diversos outros cursos d’agua, e desagua diretamente no cais do porto, trazendo uma grande
quantidade de poluentes e sedimentos, que potencializam o assoreamento dos bergos de atracagao.

No entanto, a rede de esgotos primarios do porto é conectada ao sistema de esgotamento do municipio,
ou por meio de fossas sépticas, ndo havendo despejo direto a Baia de Guanabara. Assim, o Porto do Rio de Janeiro
tem pouca, ou nenhuma, contribuicdo a contaminagdo por esgotos na Baia de Guanabara. No entanto, outras
formas de contaminagdo das aguas podem ocorrer, tais como: dleos, graxas, metais, matéria organica (das cargas

organicas), etc.

Qualidade dos solos

A area onde o Porto do Rio de Janeiro esta situado possui elementos geoambientais bastante alterados,
destacando a baixa permeabilidade do solo. Para o desenvolvimento do porto e da cidade houve um expressivo
aterramento de areas naturais, entre mangues, brejos, alagados e pantanos, restingas e terragos, assim como de
antigos lixdes que contribuiram com o aumento de sedimentos e chorume aportados na baia.

Como citado anteriormente, o canal do mangue é responsavel pela entrada de grande carga de
sedimentos que agravam o assoreamento da Baia de Guanabara, bem como dos bergos portudrios, além de
contribuir para a degradagdo dos ecossitemas costeiros. Outro agravante esta associado a retificagdo dos rios, ao
serem canalizados, passaram a produzir uma erosdo remontante e aumentaram a carga de sedimentos
transportados para a baia, contribuindo também para este assoreamento. Dessa maneira, de acordo com a
classificagdo da qualidade ambiental dos solos do Rio de Janeiro, a drea do porto esta caracterizada como sendo

extremamente degradada por interferéncia antrépica.

Qualidade da biota

A biota terrestre na regido do porto foi bastante alterada pelo processo de urbanizagdo, sendo que
existem remanescentes naturais restritos as areas protegidas por legislagdao especial. Neste sentido, o ecossistema
de Manguezal da Baia de Guanabara é o mais importante e mais ameacgado, cobrindo hoje apenas 31% (81,5 km?)
da area ocupada originalmente.

Esse ambiente é de extrema sensibilidade ambiental j4 que as atividades de movimentagdo de
sedimentos podem acarretar, indiretamente, em aumento da turbidez e danos associados nas teias tréficas desse
ecossistema. A destruigdo dos manguezais causa a redugdo da capacidade de reprodugdo de diversas espécies de
vida aquatica, uma vez que a vegetacdo desempenha papel importante na compactagdo do fundo, além de
aumentar o processo de assoreamento que ao longo do tempo resulta na redugdo de profundidade da Baia.

Ruidos oriundos de obras em dreas proximas ao porto, assim como em manguezais, podem resultar no
afugentamento de espécies de mamiferos, aves e peixes, organismos essenciais na dinamica de dispersdo de
sementes e no proprio equilibrio do ecossistema. Da mesma forma, a turbidez causada por dragagem,
movimentacdo de embarcagGes ou obras na drea portudria pode afugentar algumas espécies aqudticas.

Na parte aquatica, pode-se dizer que existe uma dominancia de espécies que se caracterizam por

estarem em ambientes degradados pela ocupagdo antrdpica. A ressuspensdo de sedimentos pela atividade de
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dragagem, enrocamento, estaqueamento e aterros, apresenta efeito nocivo a espécies, inclusive de interesse
comercial.

No que tange aos animais marinhos, possiveis obras de expansdo em meio aquatico possuem grande
potencial de impactar negativamente nos mamiferos marinhos e outros animais como as tartarugas marinhas

(Chelonia mydas e Caretta caretta) que ainda sdo avistadas na baia, principalmente na praia da Urca e em Niterai.

Qualidade do ar

A presenca de ventos na regido do porto potencializa a quantidade de material particulado em
suspensdo, assim como a dispersdo do material. Como medida mitigatdria é realizada a varre¢do do cais apds
finalizada a operagdo. Para a operagdo do ferro gusa é realizada a aspersdo de agua sobre a pilha de material
armazenado no patio, mitigando os a aspersdo de agua sobre a pilha de material armazenado no patio, mitigando

os impactos da operagéao.

3.4 Estudos e Projetos

Para o Porto do Rio de Janeiro existem dois grandes projetos que estdo sendo
realizados para melhorar a relagao porto x cidade, quais sejam: Porto do Rio Século XXI
e o Porto Maravilha. Estes projetos envolvem tanto obras de infraestrutura de cais

quanto obras de melhorias para o entorno portuario.

3.4.1 Porto do Rio Século XXI

O projeto Porto do Rio Século XXI possui duas versdes, uma de 2006 e outra de
2012. A tabela a seguir foi retirada da atualizacdo de 2012 e mostra o estagio dos

projetos propostos e as alteragdes realizadas.
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2006 2012 atual
Acessos rodovidrios
Via Alternativa

Modalidade / projeto | Versdio | Versdo | Situaglio
|

Fase 02
Fase 03
Fase 04

Av. Portudria

Fase 01

Fase 02
Av. Rio de Janeiro
Reformulagdo / reposicionamento Portdo 24
Projetos estratégicos de curto prazo
Retrodreas / pulmdes de carga
Centro de apoio ao caminhoneiro — “Truck Center”
Estacionamentos provisérios para caminhes
Operagio Ordem Urbana no Caju
Acessos ferrovidrios
Liberag3o faixa de dominio Arard/Jacarezinho
Liberagdo faixa de dominio Jacarezinho/Costa Barros
Acesso ferrovidrio Ambai — Manguinhos - Porto
Cercamento e transposigbes
Melhorias no pétio ferrovidrio junto & Av. Brasil
Construgio de viaduto ferrovidrio em Costa Barros
Acessos maritimos
Dragagem dos canais e bergo
Integragdo porto cidade
Projeto Porto Maravilha
Novo muro externo do Porto
Melhorias a recepgio / operagio passageiros
Visio de futuro
Expansdo do Terminal de Navios de Cruzeiro

¢do do Terminal de Contéineres T1
¢do do Terminal de Contéineres T2
Adequacdio do Terminal de Veiculos
Adequagdo do Terminal de Produtos Sidertrgicos/Off-Shore
Novo Terminal de Granéis Liquidos
Adequagdo do cais (obras de reforgo e off-share|
Novo Terminal de Granéis Sélidos
Legenda: e Concluido | # Parcialmente executado | # Em projeto |
# Planejado Descontinuado

E -

E A A

-

| Liberagio faixa de dominio Arard/lacarezinho [

X

s

xx‘ I

EA o

Figura89. Andamento das Obras
Fonte: Atualizacdo de 2012 Porto do Rio Século XXI (Rio em Movimento, 2012)

De acordo com orientacdo do Governo Federal, a expansdo do terminal de
navios de cruzeiro, que se daria na construcdo de um pier em Y entre os armazéns 2 e
3, foi suspensa em virtude dos atrasos no inicio da obra, o que comprometeria sua
finalizacdo até as Olimpiadas de 2016, principal motivo da execucdo desse projeto.

O projeto Porto do Rio Século XXI pode ser dividido em projetos relacionados
aos acessos rodoviarios, acesso ferroviario, acesso maritimo e projetos de adequacao

portudria.
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3.4.1.1 Acesso Rodoviario

A construcdo da Via Alternativa e da Avenida Portudria, implantacdo de 2
estacionamentos de caminhGes e de um centro de apoio ao caminhoneiro (Truck
Center) e o reposicionamento do Portdo 24 s3o as obras de ambito rodovidrio do

projeto Porto do Rio Século XXI, as duas ultimas como sendo a¢Ges emergenciais.

A figura abaixo mostra a localizagdo das obras.

Legenda Acessos Rodoviarios

Av. Portudria

Centro de apoio ao caminhoneiro (Truck center)

Estacionamentos provisérios para caminhdes

S

Figura90. Obras de Acesso Rodovidrio

Fonte: Atualizacdo de 2012 Porto do Rio Século XXI (Rio em Movimento)

Essas medidas visam diminuir o gargalo que é o transito no entorno portuario,
criando novas alternativas para o trafego de caminhdes dentro da cidade, gerando
menos conflito entre trafego urbano e portudrio, diminuindo assim o

congestionamento nos portdes do porto, grande gargalo enfrentado pelo mesmo.

3.4.1.1.1 Via Alternativa

Segundo informacdes da atualizacdo de 2012 do projeto, a implantacao da Via
Alternativa deverd ser realizada em cinco fases, a comecar pelas Fases 1 e 2, ja
concluidas. Estas correspondem as Ruas Prefeito Julio Coutinho e Carlos Seixas, que
interligam a Av. Brasil (em frente a Refinaria de Manguinhos) e a Rua Carlos Seidl,

passando sob a Linha Vermelha e a Rua Carlos Seixas. O custo total dessas fases
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executadas foi de RS 24,3 milhdes (recursos da Prefeitura, BNDES e Unido/CDRJ-
Agenda Portos), incluindo a implantacdo da faixa exclusiva de acesso para a
comunidade local (Parque Alegria).

As Fases 3, 4 e 5 tem um valor estimado de RS 120 milhdes. Para a Fase 3 estdo
previstas obras de alargamento e reurbanizacdo da Rua Carlos Seidl, adequacdo das
algas de acesso ao viaduto Ataulfo Alves (Benfica), na Av. Brasil.

Na Fase 4 devera ser aberta uma via com aproximadamente 500 m de
extensdo entre a Av. Carlos Seidl e a Rua do Caju, o que viabilizarad o binario de acesso,
com entrada e saida ao Porto totalmente independentes, no Caju.

A Fase 5 consiste na duplicacdo da Av. Prefeito Julio Coutinho (Fase 1), de novo
trecho conectando a Rua Carlos Seidl e de construcdao de viaduto para ligacao direta

com a Av. Brasil, nos dois sentidos.

As fases do projeto podem ser vistas na figura a seguir.

Figura9l. Fases de Projeto — Via Alternativa
Fonte: Atualizagdo de 2012 Porto do Rio Século XXI (Rio em Movimento, 2012)
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3.4.1.1.2 Avenida Portuaria

O projeto do acesso pela “Avenida Portuaria” esta dividido em duas fases. A
Fase 1 compreende um viaduto em pista dupla, que fara a conexdo entre a Ponte Rio-
Niterdi e a Linha Vermelha. De acordo com o projeto executivo, terd um custo de RS
98,7 milhoes.

A Fase 2 completa a ligacdo entre o Porto e a Av. Brasil, em pista dupla por
sentido, com mao dupla, além de rampa de acesso ao Caju, na altura do Arsenal de
Guerra. A obra perfaz 55 mil m? de estruturas, o que permitira a existéncia de um

acesso preferencial ao Porto. O orcamento desta fase é de RS 245,9 milhdes.

As fases do projeto podem ser vistas na figura a seguir.

Figura 92.  Fases de Projeto — Avenida Portuadria
Fonte: Atualizagdo de 2012 Porto do Rio Século XXI (Rio em Movimento, 2012)

3.4.1.1.3 Ag¢des Emergenciais

A implantacdo de dois estacionamentos, implantacdo do Centro de Apoio aos
Caminhoneiros (Truck Center) e o reposicionamento do portdo 24 sdo consideradas

acOes emergenciais a serem tomadas em curto prazo, enquanto a Via Alternativa e a
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Avenida Portuaria ndo estdo prontas devido ao intenso congestionamento na regido
do Caju. As medidas visam aliviar o transito nas vias do bairro.

Os dois estacionamentos serdao estabelecidos em areas provisdérias que somam
cerca de 21.000 m?, para regulagdo do fluxo de entrada e saida na Av. Prefeito Julio
Coutinho (Via Alternativa). Assim também o Truck Center serd instalado as margens da
Via alternativa, contando com estacionamento, seguran¢a, mecanico, borracheiro,
restaurante, hotel de pernoite, banheiros e central de informacdes.

A localizacdo dos estacionamentos e do Truck Center pode ser vista na préxima

figura.

Legenda
Estacionamentos
=== Truck Center
=== \/ia Alternativa

Figura 93.  Fases de Projeto — Agdes Emergenciais
Fonte: Atualizagdo de 2012 Porto do Rio Século XXI (Rio em Movimento, 2012)

No cais de Sdo Cristévao, com sua movimentacdo fortemente marcada pela
implantagao das atividades de apoio offshore, sugere-se deslocar e dividir o Portao 24
(novo portdo 30) em dois portdes distintos: um de entrada (pela Av. Rio de Janeiro) e
outro de saida (para a Av. Brasil), a altura do antigo armazém 30, demolido, para
melhoria do fluxo rodoviario.

A figura a seguir mostra localizacdo do portdo antes e depois.
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(Ferroviario) &

s H -
do Arara AV
(Ferroviario)

Portao 30
(Reposicionamento SRS
Portdo 24)

Figura 94. Nova Localizacdo Portdo 24
Fonte: Atualizacdo de 2012 Porto do Rio Século XXI (Rio em Movimento, 2012)

3.4.1.2 Acesso Maritimo

Buscando adequar seus acessos maritimos aos novos e maiores navios, o Porto
do Rio de Janeiro desenvolve no Programa Porto do Rio Século XXI um projeto de
dragagem dividido em quatro fases. A realidade final pds-dragagem pode ser vista na

figura abaixo.

Figura 95. Realidade Final P6s-Dragagem
Fonte: Atualizacdo de 2012 Porto do Rio Século XXI (Rio em Movimento, 2012)

As quatro fases consistem em:
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e Fase 1: serdo dragados a profundidade de -11 metros os trechos da bacia que
envolveria o Terminal de Passageiros em formato de “Y” que seria construido, assim
como também o canal de acesso e a frente de cais, na Gamboa, abrangendo os
armazéns 7 a 15. O Terminal de Bombeio da Refinaria de Manguinhos sera realocado
para permitir o acesso ao Cais da Gamboa.

O canal de Acesso em dire¢ao ao Cais do Caju sera alargado e regularizado a
profundidade de -15 metros. Estima-se um gasto de RS 136 milhdes com a retirada de

4.350.000 m3 de sedimentos.

Figura 96. Dragagem Fase 1
Fonte: Atualizagdo de 2012 Porto do Rio Século XXI (Rio em Movimento, 2012)

* Fase 2: estd previsto o alargamento e aprofundamento a -15 metros, com
regularizacdo, de todo o trecho do canal em direcdo ao Caju, criando nova bacia de
evolucdo com raio de 580 metros no prolongamento do cais ao Norte, e alargamento
de 200 metros em frente ao cais. O trecho em frente ao Terminal de Veiculos também
sera alargado, mas a profundidade de -13 metros.

O Cais de Sdo Cristovdao também serd contemplado durante esta fase,
contando com obras de alargamento, dragagem e derrocagem e passando dos atuais -
9 para -11 metros de profundidade. Pretende-se também que seja viabilizado um Poco
de Decantacdo e Deposicao de Sedimentos para solucionar a questdo dos despejos no
mar pelo Canal do Mangue. Anualmente sdo despejados 77.000 m? de aporte de
sedimentos, poluindo e assoreando diversos trechos do canal de acesso na area da
Gamboa e Sao Cristévao.

Durante esta fase também serd realizado o reforco estrutural em trecho do

Cais da Gamboa, que permitird operar até a profundidade de -13 metros no futuro.
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No trecho comum do canal de acesso aos contéineres e terminais ndo
arrendados, deverdao ser realizadas dragagens pontuais, obtendo-se ao final uma

largura minima de 200 metros e profundidade de -15 metros.

Figura 97. Dragagem Fase 2
Fonte: Atualizagdo de 2012 Porto do Rio Século XXI (Rio em Movimento)

e Fase 3: planejada a dragagem de aprofundamento para -13 metros de
profundidade em toda a frente de cais contemplada pelo refor¢o de cais, na Gamboa,
assim como seu canal de acesso.

Criacdo também de area de manobra, na divisa entre os Terminais de
Contéineres e o Terminal de Veiculos, com diametro de 440 metros, afastado
60 metros da linha de cais, garantindo, desta forma, a entrada/ saida de navios de até

400 metros de comprimento.

Figura 98. Dragagem Fase 3
Fonte: Atualizacdo de 2012 Porto do Rio Século XXI (Rio em Movimento, 2012)

* Fase 4: nesta fase de dragagem esta planejado o aprofundamento do canal

até os Terminais de Contéineres a uma profundidade de -16 metros.
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Novo canal externo Norte-Sul serd dragado a uma profundidade de -22 metros,
resolvendo definitivamente os problemas das embarca¢des com o chamado swell,
ondas de maiores dimensdes que possam ocorrer a entrada da Baia de Guanabara. O
novo canal Norte-Sul, “alternativo”, tem atualmente limitagdo a -12,5 metros de
profundidade. Com sua regularizacdo a -22 metros de profundidade e balizamento,

devera se transformar no principal canal de acesso a Baia de Guanabara, no futuro.

~ /Y Novo Canal
7 - " Norte-Sul
Canal e R (Canal do/Swell)
Varrido Sudoeste Ne -
J(Canal da C:

H

Figura 99. Dragagem Fase 4
Fonte: Atualizacdo de 2012 Porto do Rio Século XXI (Rio em Movimento, 2012)

3.4.1.3 Adequagoes Portuarias
O Programa Porto do Rio Século XXI contempla também uma série de

investimentos relativos a infraestrutura de cais e retroportuaria. O layout do porto

apos os novos projetos pode ser visto na figura a seguir.
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Adequacao
Terminal de Contéineres T1

Adequacao Nova localizacao /I
Terminal de Contéineres T2 Terminal Granéis Liquidos
(Area de Fundeio 4)
Adequacao Terminal Ro-Ro

(Veiculos)

f Novas instalacoes para Granéis
< T - Expansao

“ ‘\ - Terminal de Passageiros

Reforco de Cais

Adequaﬁo Terminal
Siderirgicos / Apoio Offshore

Novas instalacoes
\ para Apoio Offshore

Figura 100. Adequacdes Portuarias.
Fonte: Atualizagdo de 2012 Porto do Rio Século XXI (Rio em Movimento, 2012)

3.4.1.3.1 Nova Localizagao do Terminal de Granéis Liquidos

Quanto aos granéis liquidos, recomenda-se aprofundar as iniciativas para
realocar os diversos pontos de operacdo, em todo o Porto do Rio, no sentido de
modernizar e ampliar a capacidade de movimentac¢ao de cargas desta natureza, com a
implantagao de uma base especializada a ser instalada em local junto a chamada area
de fundeio 4, préximo a llha das Enxadas. Neste novo terminal poderao ser atendidas
as atuais demandas dos diversos clientes hoje servidos pelo porto (Ultracargo,

Texaco/lpiranga e Manguinhos).
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Area Antiga

i —— Nova Area

Figura 101. Nova Localizagao do Terminal de Granéis Liquidos
Fonte: Google Maps, Elaborado por LabTrans

3.4.1.3.2 Adequacido do Terminal de Produtos Sidertrgicos/Apoio Offshore (Triunfo)

A demanda variada de servigos no trecho ocupado pelo Terminal de Produtos
Siderurgicos do Cais de Sao Cristévao levou a diversificacdo das operacdes com cargas
gerais nesse terminal, de forma que pudesse se concentrar em servigos dedicados a
embarcacoes de apoio offshore. A adequacdo da frente de cais desse terminal para
atender a estes servigos sugere a instalacdo de nova frente de mar, com desenho

apropriado a este fim, conforme ilustra a figura a seguir.
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Figura 102. Adequacdes da Frente de Mar do Terminal de Produtos Siderurgicos
Fonte: Atualizacdo de 2012 Porto do Rio Século XXI (Rio em Movimento, 2012)

3.4.2 Expansao Terminal Libra (T1)

O projeto de ampliacao do terminal de contéineres T1 da Libra Terminais esta
dividido em trés fases.

Tabela 46. Expansdes do Terminal de Contéineres T1

Area total (m2) 136.000 202.000 248.000
Bergo (m) 545 800 910
Calado (m) 15 17 17
Equipamentos 4 PTs e 4 RTGs 6 PTs e 14 RTGs 6 PTs e 25 RTGs
Capacidade estatica (TEU) 11.200 19.675 27.830
Movimentacao anual (TEU) 315.000 695.000 948.000
Investimentos (MM RS) 96 245 250
Numero de empregados 617 767 1.067

Fonte: Libra Terminais (2012); Elaborado por LabTrans

As figuras a seguir ilustram as fases 1 e 2 do projeto a como ficara o terminal
apos elas. A expansdao do comprimento de cais se dara na direcdao Norte, paralelo a

Ponte Rio — Niteroi.
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Figura 103. Adequacdes Portuarias.
Fonte: Libra Terminais (2012); Elaborado por LabTrans

3.4.3 Expansao Terminal MultiRio (T2) e MultiCar (Ro-Ro)

Os terminais vizinhos T2 de contéineres e o terminal Ro-Ro sdao administrados
pela empresa MultiTerminais que planeja sua expansdao no Porto do Rio. Os
investimentos aprovados sao os listados abaixo.

e Construcdo de 450 m de cais;

e Reforgco de 120 m de cais RO-RO para a operacgao de contéineres;

e Construcdo de edificio garagem com capacidade para 7.000 veiculos;

e Construgdo de novos armazéns;

e Construcdo de instalacdes de apoio (gate, prédio de administracdo e oficinas);
e Aquisicdo de 5 novos portéineres super post panamax (2 ja foram recebidos); e
e Aquisicao de 30 RTGs elétricos.

Os investimentos aprovados totalizam RS 470 milhdes. A construcdo de mais
200 m de cais e a construcdo de segundo edificio garagem e compra de novos
equipamentos ainda n3o foram autorizadas e totalizam RS 243 milhdes em possiveis
investimentos.

A figura a seguir mostra o novo /ayout dos terminais.
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Figura 104. Expansdo MultiTerminais

Fonte: MultiTerminais Logistica Integrada (2012)

3.4.4 Porto Maravilha

O projeto Porto Maravilha é um projeto da Prefeitura da Cidade do Rio de
Janeiro (PCRJ) que visa a revitalizacdo de todo o entorno portudrio, através da
demolicdo do Viaduto da Perimetral, construcdo de novas vias, passeios publicos,
parques e ciclovia, restauracao de construcdes histéricas dentre outras ac¢oes.

A figura a seguir apresenta toda a drea de intervengdo e traz algumas

informacdes relevantes do projeto.

I ————
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Caracteristicas da regido:

Delimitagdo: 3 bairmos completos
(Santo Cristo, Gamboa e Saude) e 3
setores de bairros (Sdo Cristdvao,
Centro e Cidade Nova)

Area total: ~5 Milhdes de m?

Populagdo: ~22 mil habitantes

IDH: 0,775 - Um dos menores do
Rio, 24° lugar no ranking das 32
regides administrativas

Figura 105. Area de Intervencdo do Projeto Porto Maravilha
Fonte: Prefeitura do Rio de Janeiro (2012)

A revitalizacdo contempla diversos objetivos divididos em quatro grandes
setores, quais sejam: infraestrutura; habitacdo; cultura e entretenimento; comércio e
industria.

No que se refere a infraestrutura, prevé-se a recuperagdao completa da
infraestrutura urbana, de transportes e do meio ambiente da regido, de acordo com os
novos usos do solo previstos:

e Requalificagdo de 1 milhdo de m? de infraestrutura urbana;

e Desenvolvimento de potencial construtivo de até 5 milhdes de m?;

e Preservacdo e melhoria do meio ambiente, com arborizacdo de calcadas
(aproximadamente 40 km), novas pracas e parques, e limpeza do canal do
mangue;

e Criacdo de 20 mil empregos diretos durante as Fases 1 e 2; e

e Investimentos de RS 3 bilhdes.

Para a habitacdo o projeto busca a melhoria das condi¢cdes habitacionais da
populagdo existente e atragao de novos moradores para a regido:

e Crescimento de moradores na regido de 20 mil para 100 mil ( aproximadamente

30 mil casas);
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e Recuperagao do casario através do programa novas alternativas;
e Instalagdao de UPP no Morro da Providéncia.

Ja para cultura e entretenimento, o projeto estabelece a criagdo de um novo
Polo Turistico para o Rio de Janeiro, com a recuperacdo do patrimonio histérico e
cultural ja existente e a implantacdo de novos equipamentos culturais e de
entretenimento.

Por sua vez, o setor de comércio e industria devera ser beneficiado com a
atracdo de sedes de grandes empresas, empresas de tecnologia e inovacao,
modernizagao e incremento do turismo maritimo:

e Geracdo de impostos na ordem de RS 200 milhdes (referéncia 2014).
Desta maneira, a intervencdo sera especifica em cada regido dentro da area do

projeto, como se pode observar na préoxima figura.
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Entretenimento
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Figura 106. Subdivisdo da Area de Intervencdo do Projeto

Fonte: Prefeitura do Rio de Janeiro (2012)

O projeto é ainda dividido em duas grandes fases: Fase 1 e Fase 2.

Na Fase 1, os investimentos serdo basicamente da Prefeitura da Cidade do Rio
de Janeiro (PCRJ). O investimento estimado para esta fase é de aproximadamente
RS 200 milhdes. A area de intervencdo da Fase 1 e seu detalhamento pode ser

observado na figura a seguir.
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Figura 107. Detalhamento da Area de Intervencdo da Fase 1
Fonte: Prefeitura do Rio de Janeiro (2012)

A revitalizacdo da Praca Maua, em consonancia com o calcamento, iluminacao
publica, drenagem e arborizacdo dos eixos Bardo de Tefé, Camerino, Venezuela,
Rodrigues Alves e Sacadura Cabral sdo algumas das principais obras. O resultado

esperado pode ser observado na proxima figura.

Av. Barao de Tefe

Figura 108. Av. Bardo de Tefé e Praga Maua — Antes e Depois

Fonte: Prefeitura do Rio de Janeiro (2012)

Porto do Rio de Janeiro 193



Plano Mestre jf LabTranS

N3o obstante, serdo realizadas a implantacdo do trecho inicial do Binario do
Porto, a demolicdo da alca de subida do viaduto da Perimetral e a construgdo de
garagem subterrdnea na Praca Maud com capacidade para 900 veiculos. Tal conjunto
de obras promete reduzir o gargalo do transito local e criar um ambiente mais
favoravel a prospecgdo do lazer e do turismo nas imediagdes do futuro Terminal de
Passageiros.

Ainda com relacdo a este terminal, o projeto prevé em sua primeira fase, a

urbanizacdo do Pier Oscar Weinshenk (Pier Maua), onde serd construido o Museu do

Amanha. A figura a seguir apresenta os layouts atual e futuro do Pier Maua.

ESTACIONAMENTO
EXISTENTE

Figura 109. Urbanizagao do Pier Maua — Antes e Depois
Fonte: Prefeitura do Rio de Janeiro (2012)

O ultimo grande projeto da Fase 1 com grande impacto para o porto é o novo
acesso ao Cais do Caju, que devera trazer grandes beneficios para o setor. Isso porque
essa nova via representara a retirada de um grande nimero de caminhdes das demais
vias urbanas no entorno do porto. O novo acesso partira do Portdo 32, aproveitando a
via existente e alcancara a Avenida Brasil, passando pela Linha Vermelha.

A figura seguinte apresenta o tragado do novo acesso.
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Figura 110. Novo Acesso ao Porto do Rio de Janeiro
Fonte: Prefeitura do Rio de Janeiro (2012)

Na Fase 2, os investimentos ocorrerdo por meio de Operacdo Urbana
Consorciada, cuja definicdo é dada pelo Estatuto da Cidade (Lei 10.257/2001) em seu
Art. 32, §1¢:

“Considera-se operag¢do urbana consorciada o conjunto de interven¢des e medidas coordenadas pelo
Poder Publico municipal, com a participacdo dos proprietarios, moradores, usuarios permanentes e

investidores privados, com o objetivo de alcangar em uma darea transformagGes urbanisticas

estruturais, melhorias sociais e a valorizagao ambiental”.

S30 esperados investimentos da ordem de RS 3 bilh&es nesta fase do projeto,

sendo a drea de intervencdo a apresentada na proxima figura.
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Figura 111. Area de intervencgdo da fase 2
Fonte: Prefeitura do Rio de Janeiro (2012)

O projeto prevé uma grande quantidade de obras a serem executadas nesta
fase, dentre as quais a reurbanizacdao de aproximadamente 40 quildmetros de vias,
implantacdo de novas vias e trechos de ciclovias.

As principais obras viarias buscam resolver o passivo urbano gerado pela
Avenida Perimetral, que sera demolida no trecho entre a Praca Maud e a Avenida
Francisco Bicalho. Além disso, serd construido um tudnel entre a Praca Maua e a
Avenida Rodrigues Alves (na altura do Armazém 5) com aproximadamente 5
quildometros de extensdo e terd dois sentidos de trafego. Complementando o
reordenamento vidrio, sera construido o Binario do Porto, via de mado dupla interna
gue sera implantada paralela a Avenida Rodrigues Alves. Os tracados futuros dessas

vias — tidas como a soluc¢do para a Perimetral — s3o apresentados na figura a seguir.
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Figura 112. Vias que Substituirdo a Perimetral
Fonte: Prefeitura do Rio de Janeiro (2012)

Com a reestruturacdo, a Avenida Rodrigues Alves deverd comportar ainda um
sistema de Veiculos Leves Sobre Trilhos (VLT), que fara parte do processo de
modernizacdo do transporte publico do Rio. A figura a seguir apresenta a perspectiva

futura da Avenida Rodrigues Alves.
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Figura 113. Perspectiva Futura da Avenida Rodrigues Alves
Fonte: Prefeitura do Rio de Janeiro (2012)
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Outra obra vidria relevante serd a construcdo de duas rampas ligando o
viaduto do Gasdmetro ao Santo Cristo, que facilitardo o acesso a nova rede viaria da
regido no entorno do porto. Estd previsto ainda o alargamento do tunel ferroviario sob
o Morro da Providéncia para receber trafego de automdveis. Anexo as novas vias, sera
implantado mobilidrio urbano, como abrigos para automodveis, pontos de 6nibus,
lixeiras, totens, painéis informativos, bicicletarios, dentre outros.

Além das obras vidrias, a regido portudria passard por uma série de melhorias
de infraestrutura basica, com a implantacdo de novas redes de esgotamentos
sanitarios, abastecimento de agua, energia elétrica, telefonia e gads encanado. Tais

obras estdo resumidas na figura a seguir.

Rede de agua potavel Rede de drenagem de aguas pluviais

" 79 mil metros 28 km de rede

= de rede e galerias
Rede de esgoto sanitario lluminagao publica e energia elétrica

/\-”\
\ 2
I/ o
Loy 76 km de rede e 60 km de dutos
o galerias \ 3.600 postes

Figura 114. Obras de Infraestrutura Basica

Fonte: Prefeitura do Rio de Janeiro (2012)

O cronograma do projeto prevé o encerramento das obras em junho de 2017 e
o andamento das obras, de acordo com relatdrio do segundo semestre de 2013, pode

ser visualizado na préxima figura.
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Figura 115. Andamento das Obras

Fonte: Relatério Trimestral de Atividades, 22 Sem/2013 — Porto Maravilha (Prefeitura do Rio de Janeiro,
2013)

A conclus3do do projeto — em paralelo ao Programa Porto do Rio Século XXI —

deverd reabilitar a zona portudria da cidade, abrindo novas perspectivas para os

diversos setores econdmicos e sociais.
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4 ANALISE ESTRATEGICA

Este capitulo se propde a apresentar a andlise estratégica do porto, com o
objetivo de avaliar os seus pontos positivos e negativos, tanto no que se refere ao seu
ambiente interno quanto ao externo. Desta forma, toma-se por base o processo de
planejamento estratégico que, conforme define Oliveira (2004, p.47), “é o processo
administrativo que proporciona sustentacdo metodoldgica para se estabelecer a
melhor direcdo a ser seguida pela empresa, visando o otimizado grau de interacdo com
o ambiente, atuando de forma inovadora e diferenciada”.

Neste mesmo sentido, Kotler (1992, p.63) afirma que “planejamento
estratégico é definido como o processo gerencial de desenvolver e manter uma
adequacdo razodvel entre os objetivos e recursos da empresa e as mudancas e
oportunidades de mercado”.

A missdo atribuida a CDRJ, ou seja, a razao de ser da organizacao, é a seguinte:
“Liderar o desenvolvimento dos portos organizados do Estado do Rio
de Janeiro sob a responsabilidade da CDRJ, gerindo a infraestrutura
portudria, fomentando a competitividade das operagdes e induzindo
o desenvolvimento urbano, econémico e socioambiental em sua
relagéo porto-cidade." (PBO CDRJ, 2013)

Com relacdo a visdo, que define a direcdo para onde a instituicdo pretendeiir, a

CDRJ a define como: "Ser a Autoridade Portudria referéncia no setor até 2015,
primando por servigos voltados para o alcance da exceléncia, tendo como base
processos de gestéio e operagdo estruturados nos moldes da gestéo portudria publica
moderna." (REF. Ano, p. ?)

De acordo com o Plano Nacional de Logistica Portuaria (PNLP), os portos
brasileiros devem melhorar sua eficiéncia logistica, tanto no que diz respeito a parte
interna do porto organizado em si, quanto aos seus acessos. Também é desejado que
as autoridades portudrias sejam autossustentaveis e adequadas a um modelo de
gestdo condizente com melhorias institucionais, que tragam possibilidades de reducdo

dos custos logisticos nacionais. Neste contexto, busca-se delinear os principais pontos
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estratégicos do porto do Rio de Janeiro através de uma visdo concéntrica com as
diretrizes do PNLP.

A CDRJ vem desenvolvendo diversas acdes de cunho administrativo, financeiro
e organizacional, com vistas a expandir os resultados operacionais da companhia. Por
conseguinte, foram adotadas medidas no intuito de promover a racionalizacdo de
atividades e o melhor aproveitamento da for¢a de trabalho da organizagdo. As
seguintes linhas de atuacdo estratégica foram adotadas:

e Recuperacdo da Infraestrutura Operacional e de Apoio;

e Manutencado da Seguranga nos Portos;

e Valorizacao e Promogao da Gestao de Pessoas;

e Desenvolvimento das Relagcdes Comerciais e Novos Negdcios;

e Recuperagdo Econdmico-Financeira;

e Adequacao da Infraestrutura Portudria;

e Desenvolvimento da Politica Ambiental, de Saude e da Seguranca do

Trabalho;

e Implantacdo do Planejamento Estratégico e Sistemas de Avaliacdo por
Desempenho;
e Integragao com as Esferas Governamentais.

Apesar dos esforgos identificados por parte da CDRJ, ainda é possivel melhorar
cada vez mais a qualidade da prestacdao de servigos dos portos administrados pela
companhia, e para que isso seja possivel uma melhor compreensao da realidade da
companhia se faz necessaria.

Assim, este capitulo descreve os principais aspectos estratégicos do porto, com
o0 objetivo de nortear as acdes e os investimentos a serem realizados. A analise
abrange todas as areas da organizacdo, tanto a gestdo da CDRJ, quanto questdes
operacionais e de meio ambiente, entre outros aspectos.

A seguir estdo descritas as principais potencialidades e vulnerabilidades sobre
as quais a administracao do porto pode exercer controle. A intencdo de conhecer seus
pontos fortes e pontos fracos é levantar os principais aspectos sobre os quais sua

administracdo podera atuar para ampliar a eficiéncia.
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No ambito externo sdo descritas as principais oportunidades e ameacas ao
desenvolvimento portudrio, tanto em ambiente regional como nacional e
internacional. Tendo em vista o levantamento desses pontos foi estruturada a matriz
SWOT (do inglés Strengths, Weaknesses, Opportunities and Threats). Os detalhes a
respeito da andlise estratégica do Porto do Rio de Janeiro a da CDRJ estdo descritos

nas proximas secgoes.

4.1 Analise do Ambiente Interno e Externo do Porto

4.1.1 Pontos Positivos — Ambiente Interno

e Disponibilidade de cais: A extensdao do cais é consideravelmente alta, o que
permite operar diversos tipos de mercadorias e realizar vdrias operacées
simultaneamente.

e Porto abrigado: Por ser localizado na baia de Guanabara o porto ndo necessita de
obras de abrigo, o que facilita a realizacdo das operag¢des portuarias.

e Projetos de Expansao: Investimentos expressivos em ampliacdes da capacidade de
movimentag¢do de cargas dos terminais de contéineres e de veiculos estao sendo
realizados.

o Profundidade: Com as dragagens recentes, o porto conta com boa profundidade
para atracacao de navios, como por exemplo, 15 metros nos terminais de
contéineres.

e Capacidade de armazenagem: O porto conta com diversas dreas de armazenagem,
incluindo patios e armazéns.

e Movimentacdo de contéineres: Os dois terminais para movimentagdo de
contéineres podem ser considerados modernos e eficientes.

e Canal de acesso: O canal de acesso aquavidrio principal possui profundidade
minima de 17 metros e baixas taxas de assoreamento.

e Navios de cruzeiro: A cidade do Rio de Janeiro é o principal destino no pais para os
navios de cruzeiro. Planeja-se a construcdo de um novo pier para atracacdo desses

navios.
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4.1.2 Pontos Negativos — Ambiente Interno

Conflito Porto-Cidade: Localizado em meio a um dos maiores centros urbanos do
pais o Porto do Rio de Janeiro conflita diretamente com os fluxos de transportes e
servicos urbanos de suas proximidades. A relacdo porto-cidade é bastante
tumultuada, gerando transtornos para a populagdao local e também afetando a
eficiéncia portuaria.

Ferrovia: As operagOes ferroviarias existentes atualmente no Porto do Rio de
Janeiro podem ser consideradas precdrias, indo contra as tendéncias de alto
desempenho esperadas para as operagcdes nos portos brasileiros.

Baixas produtividades: Algumas das opera¢des de cais possuem baixo
desempenho, uma vez que suas produtividades médias sdo inferiores a realidade
de outros portos brasileiros, com destaque para o ferro gusa e os produtos
siderurgicos.

Acesso Interno: O trecho do cais do Caju é asfaltado. Entretanto, o cais da Gamboa
e o de S3o Cristéovao sdo pavimentados com paralelepipedos, sendo muito
irregular, o que pode danificar os caminhdes que trafegam nas vias internas e
reduzir a velocidade operacional, impactando sobre a eficiéncia das operagdes na

retroarea.

4.1.3 Pontos Positivos — Ambiente Externo

Localizagdo: O Porto do Rio de Janeiro encontra-se em posicdo privilegiada, uma
vez que estd localizado na regido Sudeste, regido mais economicamente
desenvolvida do pais;

Exploragdo offshore: A ampliacdo da exploracdo de petrdleo no alto-mar,
sobretudo a associada ao pré-sal, representa uma grande oportunidade para a
utilizacdo do porto, em consequéncia de sua proximidade com as areas de
exploracao.

Conexdo ferroviaria da Ferrovia Centro-Atlantica S.A. (FCA): A linha da antiga
RFFSA que atende o porto em bitola estreita, sob concessdo da FCA, serd

totalmente refeita. Como consequéncia sera retomada a ligacdo do norte do
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estado fluminense e da capital capixaba ao Porto do Rio de Janeiro. Isto vai
permitir a geragcdao de novos fluxos de transporte.

e Conexao ferroviaria da Malha Regional Sudeste S.A. (MRS): Esta conexdo permite
interligar o porto com grandes centros de atividade econOmica, através de uma

ferrovia em bitola larga com boa capacidade de transporte.

4.1.4 Pontos Negativos — Ambiente Externo

e Novos terminais portudrios: Investimentos em novos terminais vem sendo
realizados na regido Sudeste, principalmente para o atendimento a demanda de
apoio as operacgdes de petrdleo offshore.

e Expansao do terminal de contéineres do Porto de Itaguai: A expansao do terminal
de contéineres do Porto de Itaguai representa uma ameaca as atividades
portuarias do Rio de Janeiro.

e Conexoes rodovidrias: As rodovias que interligam o porto a sua hinterlandia,
apesar da boa conservagdao do pavimento e boa sinalizagdo, estdo com os seus
niveis de servico baixos, apresentando congestionamentos e trafego lento em
diversos trechos da malha.

e Arco metropolitano do Rio de Janeiro: Essa importante obra rodoviaria contornara
a regido metropolitana do Rio de Janeiro, interligando as rodovias que servem a
cidade, tendo como uma das suas extremidades a rodovia BR-101 em Itaguai, o
que favorecerda o porto desta cidade em comparagdao com o Porto do Rio de
Janeiro.

e Crise internacional: As incertezas dos mercados internacionais impactardo
significativamente nas transacdes comerciais do pais afetando os volumes de

cargas a serem movimentadas pelos portos brasileiros.

4.2 Matriz SWOT

A matriz foi elaborada observando-se os pontos mais relevantes da analise
estratégica do porto. Desse modo, foram agrupados os pontos considerados positivos

e negativos.
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Os itens foram classificados de acordo com os respectivos graus de
importancia e relevancia. Utilizaram-se critérios baseados nas andlises dos
especialistas para a elaboracdo deste Plano Mestre, bem como na visita técnica
realizada pelo LabTrans. A matriz procura evidenciar os principais pontos estratégicos
de acordo com seus ambientes interno e externo.

A matriz SWOT do Porto do Rio de Janeiro esta representada na préxima
tabela.

Tabela 47. Matriz SWOT do Porto do Rio de Janeiro

Positivo Negativo

Conflito intenso entre o porto e a

Consideravel extensdo de cais .
cidade

Algumas operagoes de cais estdo
Porto abrigado com boa profundidade |abaixo das médias nacionais de

produtividade
Ambiente

e Dificuldades de circulagdo

rodoviaria nas vias internas do
porto

Terminais eficientes na movimentagao
de contéineres e veiculos

Investimentos previstos e em
realizacdo para ampliacdo da
capacidade do porto

Novos concorrentes entrando no

Boa localizagdo do porto
mercado

Vias rodovidrias que interligam o
porto a sua hinterlandia com baixo
nivel de servigo

Perspectivas de ampliagdo da
Ambiente exploragdo de petréleo offshore

Externo

Incertezas dos mercados

Melhoria das conexdes ferroviarias . . .
internacionais

Implantagdo do Arco
Metropolitano

Fonte: Elaborado por LabTrans

4.3 Linhas Estratégicas

As linhas estratégicas propostas tém o intuito de indicar acdes que a
Autoridade Portuaria deve atentar no sentido de sanar as fraquezas identificadas no
ambiente interno bem como mitigar as ameagas que permeiam o ambiente externo.
Também visam explorar os pontos positivos e as oportunidades identificadas na

analise SWOT.
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Gestao portudria:

e Ampliar as receitas portudrias através do estimulo a movimentacdo de cargas,
da atualizagao das tarifas portuarias e da ampliagdo do trafego de navios no
acesso aquavidrio, principalmente de embarcacdes de apoio a extracao de
petréleo.

e Promover melhorias da gestdo administrativa do porto, buscando sempre a
profissionalizagao e treinamento de seus colaboradores.

e Reduzir gastos através de esforcos para eliminar passivos trabalhistas e
processos judiciais.

e Investir em sistemas computacionais que proporcionam melhor desempenho
nas atividades da empresa.

Operacional/Comercial:

e Realizar esfor¢cos comerciais a fim de promover a utilizacdo do Porto do Rio de
Janeiro principalmente para a movimentagdao de cargas de alto valor
agregado.

e Sem prejuizo nas movimentacdes das cargas convencionais (mercadorias),
estimular a utilizacdo do excedente de cais por empresas que prestam
servicos de apoio a exploracao offshore de petrdleo.

e Ampliar a eficiéncia operacional das atividades exercidas no porto, através de
uma reformulacdo na forma de cobranca da tarifa portuaria, oferecendo
beneficios em casos de opera¢des mais eficientes.

Acessos terrestres:

e Auxiliar as iniciativas que ja vém sendo realizadas de obras no entorno do
porto, possibilitando o atendimento as necessidades portudrias para
movimentacdo de mercadorias.

e Estimular o uso do modal ferrovidrio, buscando melhorias nas operacdes de
carga e descarga de vagdes que ocorrem internamente no porto.

e Investir em melhorias nas vias internas do porto, proporcionando uma melhor
circulacdo dos veiculos, permitindo operagdes mais eficientes, com tecnologia
de controle de acesso e procedimentos para a circulacgdo nos patios e

terminais do porto.
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Meio ambiente:
e Promover o desenvolvimento e ampliacdo das atividades portudrias sem que

afetem o meio ambiente.
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5 PROJEGCAO DE DEMANDA

5.1 Demanda sobre as Instalagoes Portuarias

Este item trata do estudo de projecao da demanda de cargas e passageiros para
o Porto do Rio de Janeiro. Apresenta-se, na primeira secdo, o método de projecao,
com énfase na importancia da articulagao do Plano Mestre do Porto do Rio de Janeiro
com o Plano Nacional de Logistica Portuaria (PNLP) e das entrevistas junto a
administracdo do porto e ao setor produtivo usuario de servigos do porto. A segunda
secdo descreve, brevemente, as caracteristicas econémicas da regido de influéncia do
Porto do Rio de Janeiro. Na se¢do seguinte sao descritos e analisados os principais
resultados da projecao de carga do porto, para os principais produtos a serem
movimentados. E, na ultima secdo é feita uma analise da movimentacao por natureza

de carga.

5.1.1 Etapas e Método

A metodologia de projecdo de demanda referente a movimentacdo de carga
por porto toma como ponto de partida as projecbes realizadas pelo PNLP. Apesar
desta complementaridade, a projecao de demanda do Plano Mestre trata de um
mercado mais especifico e, nesse sentido, exige que sejam discutidas questdes mais
préprias de cada porto. Assim, de modo articulado com o PNLP, os valores iniciais das
projecOes sdo ajustados e reestimados quando: (i) a movimentacdo de um
determinado produto em um porto é fortemente influenciada por um fator local (por
exemplo, novos investimentos produtivos ou de infraestrutura); (ii) ha um produto
com movimentagcao significativa no porto em questdo e tal produto é uma
desagregacdo da classificacdo adotada pelo PNLP.

Nos dois casos citados acima, novas proje¢des sdo calculadas. Para detectar,
no porto em estudo, produtos com movimentacdo atipica, produtos novos ou
produtos especificos e com importancia no porto em estudo, buscam-se dados junto a
autoridade portuaria, dados de comércio exterior e, principalmente, entrevistas junto

ao setor produtivo da area de influéncia do porto.
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No caso de informacdes estatisticas disponiveis, novas equacdes de fluxos de
comércio para estes produtos sdo estimadas e projetadas para o porto especifico.
Assim, para um determinado produto k, os modelos de estimacdo e projecdo sao
apresentados a seguir.

QXikj,t =gt ﬁlQXikj,t—l + BoPIBj+B3CAMBIOggj; + €15 (1)
QMf . = ay +BsQM _ + BsPIB;+BsCAMBIOgg;, + €3 (2)

Onde: QXikj,té a quantidade exportada do produto k pelo Porto do Rio de
Janeiro, com origem na microrregido i e destino o pais j, no periodo t; PIBj; € o
Produto Interno Bruto (PIB) do principal pais de destino da exportacdao do produto k.
CAMBIOggj; € a taxa de cambio do Real em relagdo a moeda do pais estrangeiro.
QMl-kj,t é a quantidade importada do produto k pelo Porto do Rio de Janeiro, com
origem no pais j e destino a microrregido /i, no periodo t; PIB; ; € o PIB da microrregido
de destino j; e1;; e ey;, sdo erros aleatorios.

As equacdes de exportacdo (volume em toneladas) e de importacdo (volume
em toneladas) descrevem modelos de painéis de dados, onde a dimensdo i é dada
pelas diversas microrregioes que comercializam, de modo representativo, o produto
em questao pelo porto em estudo e a dimensao t é dada pelo periodo de estimacao
(1996-2012). Os dados sdao provenientes da base da Secretaria de Comércio Exterior
(SECEX) do Ministério do Desenvolvimento, Industria e Comércio Exterior (MDIC) e de
instituicdes financeiras internacionais (PIB e cambio), como o Fundo Monetdrio
Internacional (FMI). Apds a estimacdo das equacdes (1) e (2), as projecdes de volume
exportado e importado sdo obtidas a partir do input dos valores de PIB e cambio para
o periodo projetado. Estes valores sdo tomados a partir das projecbes calculadas pelo
FMI e outras instituicdes financeiras internacionais, como o The Economist Intelligence

Unit.

5.1.2 Caracterizagao Economica

O Porto do Rio de Janeiro localiza-se na costa oeste da Baia de Guanabara, na

cidade do Rio de Janeiro, RJ. Sua drea de influéncia, segundo a ANTAQ, inclui, além do
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estado do Rio de Janeiro, os estados de Minas Gerais e Espirito Santo, sudoeste de
Goias e sul da Bahia. A figura a seguir apresenta as principais caracteristicas

econdmicas dos estados que compdem a area de influéncia do porto.

2011 Rio de Janeiro
PIB (precos correntes, RS milhdo) 462.376
PIB per Capita (RS) 28.696
Part. no PIB (%) - Agronegdcio 0,4
Part. no PIB (%) - Industria 30,4
Part. no PIB (%) - Servigos 69,2
2011 Minas Gerais
PIB (precos correntes, RS milhdo) 386.156
PIB per Capita (RS) 19.573
Part. no PIB (%) - Agronegdcio 9,2
Part. no PIB (%) - Industria 32,8
Part. no PIB (%) - Servigos 58,0
2011 Espirito Santo
PIB (pregos correntes, RS milh3o) 97.693
PIB per Capita (RS) 27.542
Part. no PIB (%) - Agronegdcio 6,2
Part. no PIB (%) - Industria 38,5
Part. no PIB (%) - Servigos 55,2
2011 Goids
Porto do Rio de Janeiro PIB (pregos correntes, RS milhdo) 111.269
PIB per Capita (RS) 18.299
Part. no PIB (%) - Agronegdcio 12,5
Part. no PIB (%) - Industria 26,8
Area de influéncia Part. no PIB (%) - Servigos 60,7
Porto
2011 Bahia
PIB (precos correntes, RS milhdo) 159.869
PIB per Capita (RS) 11.340
Part. no PIB (%) - Agronegdcio 7,4
Part. no PIB (%) - Industria 26,2
Part. no PIB (%) - Servigos 66,3

Figura 116. Area de Influéncia Porto do Rio de Janeiro e Caracteristicas Econémicas
Fonte: BRASIL-Ministério dos Transportes e IBGE (2010); Elaborado por LabTrans

Em termos econbmicos, a regidao compreendida pela area de influéncia do
porto do Rio de Janeiro possui grande relevancia no cendrio nacional. O estado do Rio
de Janeiro possui o segundo maior PIB do pais (RS 462 bilhdes em 2011), atras apenas
do estado de S3o Paulo (RS 1,3 trilhdes). O segundo estado de maior influéncia da
regido, Minas Gerais, ocupa a terceira coloca¢do no ranking dos PIB estaduais, com RS
386 bilhdes em 201 (IBGE, 2011).

O estado do Rio de Janeiro tem sua economia baseada principalmente nos
servigos, com 69,% de participagdo nas atividades econ6micas, seguidos da industria,
com 30%, e apenas 0,4% de participacdo agropecudria (IBGE, 2011). Destaca-se a
producdo petrolifera da bacia de Campos, a maior do pais, de onde sdo extraidos 85%

do petrédleo brasileiro. Além disso, ha ainda importantes polos de desenvolvimento no
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estado fluminense nas dreas da inddstria quimico-farmacéuticos, naval,
metalomecanica, cimenteira e siderurgica e nas atividades de servicos avancgados e
turismo (FUNDACAO CPERJ, 2011).

Vale ressaltar que o Rio de Janeiro é um dos estados de maior crescimento de
renda do pais. Neste sentido, existem grandes projetos industriais e de infraestrutura,
com impacto na movimentagao portuaria, em execu¢do, como: a reativacdo dos
estaleiros Caneco e Inhauma/Petrobras (antigo Ishibras), a construcdo de terminal
externo de suporte a operagbes offshore da Petrobras, o desenvolvimento da base de
apoio offshore da Brasco/OGX, a construcdo de terminais externos de contéineres
(TTC, Interportos, Depot/Libra, Sada, Carvalhdo, TransTita) e o canteiro para
construcao de plataforma (Intercan) (FIRJAN, 2011).

O estado de Minas Gerais, por sua vez, apresenta maior participacao do setor
industrial que o estado carioca. No ano de 2011, 33% da economia mineira baseou-se
na industria; 58%, nos servicos; e apenas 9% na agropecudria (IBGE, 2010). O estado,
conhecido historicamente pela atividade mineradora, tem o minério de ferro como
principal produto de sua economia, sendo seu maior produtor brasileiro — responsavel
por 45,5% do volume das exportacdes do estado em 2011. Além desse, ha cerca de
outros 40 minerais em exploracdo (GOVERNO DE MINAS GERAIS, 2013).

Minas Gerais é considerado, ademais, estado lider do mercado nacional de
aco, responsavel por um terco do total do ago bruto produzido no pais e de laminados
e semiacabados. Por essas razbes, o estado abriga o maior e mais completo parque
siderurgico do Brasil, com grande relevancia a industria automotiva, que responde por
33% da producdo brasileira. Além disso, o estado de Minas Gerais é o maior produtor
brasileiro de cimento e ferro gusa — sendo também o maior exportador do ultimo
(GOVERNO DE MINAS GERAIS, 2013).

Em 2011, o estado do Espirito Santo, cujo PIB foi de RS 98 bilhdes, contou
como setor de maior participacdao econdémica o de servigos, com 55% do total, seguido
da industria, com 39% — com destaque para a industria extrativa mineral — e
agropecuaria, com 6% (IBGE, 2011). A base econOmica capixaba é bastante
diversificada, com destaque as cadeias produtivas de petréleo e gas natural (segundo

maior produtor de petréleo, participa com 15% do volume nacional), siderurgia e
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mineracao, celulose e rochas ornamentais, além da producdo de café a fruticultura. O
complexo portudrio do Espirito Santo é considerado um dos maiores da Ameérica
Latina, contando, inclusive, com ampla malha rodoferroviaria (GOVERNO DO ESPIRITO
SANTO, 2013).

O estado de Goias, cujo PIB alcancou RS 111 bilhdes em 2011, é um estado
com grande participacdo da agropecuaria em sua economia, 13%, com destaque a
pecuaria e avicultura, producdo de derivados do leite, sucroalcooleira e de graos,
especialmente soja, algodao, sorgo, milho, cana-de-agucar, entre outros (GOVERNO DE
GOIAS, 2013). O setor industrial teve participacdo de 27% na economia goiana,

enguanto os servicos, predominantes, somaram 61%, em 2011 (IBGE, 2011).

5.1.3 Movimentacao de Cargas e Passageiros: Projecao

A movimentacgdo das principais cargas do Porto do Rio de Janeiro em 2012 e o
valor dos volumes projetados até 2030 encontram-se na tabela a seguir. As projecdes
apresentadas dizem respeito aos anos 2015, 2020, 2025 e 2030, sendo estimadas
conforme a metodologia discutida na secdo 5.1. Ainda, estdo destacados os tipos de
navegacdo — Longo Curso ou Cabotagem —, sentido — embarque ou desembarque —, e a
natureza da carga — Granel Sdélido (GS), Granel Liquido (GL), Carga Geral (GG) ou
Contéiner.

Tabela 48. Projecdao de Demanda de Cargas e Passageiros do Porto do Rio de
Janeiro entre os anos 2012 (Observado) e 2030 (Projetado) — em toneladas

Natureza Navegacdo Sentido 2012 2015 2020 2025 2030
Trigo GS LC Desemb. 526.406 584.524 629.440 657.869 671.916
Produtos Siderurgicos (total) 466.850 445.648 484.772 523.949 552.586
Produtos Sidertrgicos CG LC Emb. 316.811 295.396 314.737 332.178 342.863
Produtos Siderurgicos CG LC Desemb. 150.039 150.252 170.035 191.771 209.723
Ferro Gusa GS LC Emb. 450.463 505.709 570.647 589.062 582.992
Concentrado de Zinco GS LC Desemb. 231.892 286.068 330.336 374.451 439.200
Papel CG LC Desemb. 89.359 95.820 111.968 131.708 164.604
Cloreto de potassio GS LC Desemb. 71.067 80.117 91.199 104.180 118.069
Cloreto de sédio GS LC Desemb. 27.000 34.701 35.363 37.840 43.321
Roll-on roll-off (total) 151.197 208.683 262.147 292.789 302.353
Roll-on roll-off CG rodante LC Emb. 23.588 35.482 49.755 52.503 54.917
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Roll-on roll-off
Soda caustica/potassa (total)
Soda caustica/potassa
Soda caustica/potassa
Contéineres (total)
Contéineres
Contéineres
Contéineres
Contéineres
Derivados de Petréleo (total)
Derivados de Petréleo
Derivados de Petréleo
Derivados de Petréleo
Derivados de Petréleo
Outros

TOTAL

Natureza

CG rodante

GL

CG Cont.

CG Cont.

CG Cont.

CG Cont.

Navegagao

LC

Cab.

Cab.

Cab.

Cab.

Sentido

Desemb.

Desemb.

Desemb.

Emb.

Desemb.

Emb.

Desemb.

Emb.

Desemb.

Emb.

Desemb.

2012

127.609

102.105

3.480

98.625

5.739.004

2.697.340

2.875.084

92.365

74.215

224.707

6.450

124.643

56.870

36.744

280.277

8.360.327

2015

173.201

100.512

3.359

97.153

7.942.894

3.681.663

4.069.705

108.196

83.330

155.857

7.453

31.731

81.299

35.374

362.156

10.802.690

2020

212.392

91.403

3.071

88.332

9.968.323

4.745.274

4.987.018

134.582

101.449

183.759

9.081

40.528

99.778

34.372

442.591

13.201.948

2025

240.286

83.056

2.984

80.072

11.438.137

5.582.204

5.571.075

160.138

124.719

209.908

11.223

54.298

110.588

33.799

500.990

14.943.940

Fonte: Dados brutos: ANTAQ e Brasil-MDIC/SECEX; Elaborado por LabTrans

2030

247.436

77.546

2.980

74.566

12.628.169

6.278.793

6.014.251

181.743

153.383

237.541

13.682

72.203

118.257

33.398

548.698

16.366.994

As proje¢des anuais podem ser encontradas no Anexo 5 do presente

documento.

A movimentacdo total do ano de 2012 somou 8,360 milhdes de toneladas e

apresenta taxa média de crescimento de 3,3% ao ano entre 2010 e 2030. O volume

transportado pelo Porto do Rio de Janeiro em 2030 deve ser de 16,367 milhdes de

toneladas, um crescimento total equivalente a 95,8%.

As principais cargas no ano de 2012 s3o contéineres, trigo, produtos

siderurgicos e ferro gusa. O Porto apresenta especializacdo na movimentacdo de

contéineres, que representa 69% do volume em 2012. Os volumes transportados de

trigo, produtos siderurgicos e ferro gusa representam, 6%, 6% e 5%, respectivamente.
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Figura 117. Participac¢do das Principais Cargas Movimentados no Porto do Rio de
Janeiro em 2012 (Observada) e 2030 (Projetada)
Fonte: Dados brutos: ANTAQ e Brasil-MDIC/SECEX; Elaborado por LabTrans

As projecdes indicam que as cargas movimentadas em 2012 apresentarao
crescimento harmonico, de modo geral, ndo alterando a distribuicdo de cargas
movimentadas no ano de 2030, como ilustrado na figura anterior. Os contéineres
experimentam taxa de crescimento anual maior que a média do porto, sendo ainda
mais importante em 2030.

As descricbes qualitativas das projecGes por produto sdo apresentadas nas

segdes a seguir.

5.1.3.1 Contéineres

A principal carga movimentada pelo Porto do Rio de Janeiro s3ao os
contéineres. A carga representou cerca de 69% do total movimentado em 2012, sendo
a maior parte voltada para importacdo e exportacdo, além de uma pequena

quantidade em cabotagem, como pode ser visto na figura a seguir.
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Figura 118. Demanda Observada (2012) e Projetada (2013-2030) de Contéineres no
Porto do Rio de Janeiro por Tipo de Navegacao e Sentido
Fonte: Dados brutos: ANTAQ e Brasil-MDIC/SECEX; Elaborado por LabTrans

Os principais produtos exportados em contéineres através do porto sdo o café,
produtos quimicos, farmacéuticos, petroquimicos e maquinas e equipamentos. No
entanto, os produtos de maior desembarque no longo curso sdao as autopecas e
maquinas e equipamentos.

Quanto a navegacao de cabotagem, o Porto do Rio de Janeiro atua como uma
espécie de hub port regional, recebendo os contéineres importados em navios maiores
e embarcando-os em navios menores com destino a Vitdria (e o mesmo ocorre para o
sentido inverso).

Em 2012, foi observada uma movimentacdo total de contéineres de 5,7
milhdes de toneladas, enquanto a expectativa para o ano de 2030 é que esse volume
alcance 12,6 milhdes de toneladas, crescendo a uma taxa média anual equivalente a
3,8%. As exportacdes sdo as que apresentam a maior taxa média de crescimento,

como pode ser visto na proxima tabela.
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Tabela49. Taxa Média Anual de Crescimento das Projecdes de Contéineres do
Porto do Rio de Janeiro entre 2012 e 2030

Taxa Média Anual de
Crescimento (2012-2030)

Tipo de Navegacao e Sentido

Longo Curso — Embarque 4,25%
Longo Curso - Desembarque 3,41%
Cabotagem — Embarque 3,82%
Cabotagem — Desembarque 4,13%

Fonte: Dados brutos: ANTAQ e Brasil-MDIC/SECEX; Elaborado por LabTrans

Esse forte crescimento estd associado as expectativas de crescimento da
industria no estado do Rio de Janeiro, principalmente nos setores tecnoldgico,
petroguimico e automobilistico (impactando na movimentacdo de autopecas).

Na cabotagem, segue a perspectiva de permanéncia do apoio ao Porto de

Vitdria, com destaque ao transbordo de café.

5.1.3.2 Trigo

O trigo desembarcado no Porto do Rio de Janeiro é, em sua maioria,
proveniente da Argentina. Grande parte dessa carga permanece no Rio de Janeiro,
sendo levada até os moinhos, e uma pequena porcentagem é transportada de
caminhdo até a regido de Belo Horizonte, em Minas Gerais (Brasil-MDIC, 2013).

O Porto do Rio de Janeiro supre o consumo de trigo do estado, visto que é o
Unico porto fluminense que importa o produto, sendo ainda o quarto principal porto
importador do pais. (MDIC, 2013).

Em 2012, as importacées de trigo pelo porto do Rio foram de 526 mil
toneladas. Até 2030, espera-se que a demanda cres¢a a uma taxa média de 1,3% ao
ano, alcancando 672 mil toneladas, conforme figura a seguir.

Ha uma expectativa de reducdo do crescimento de importacdo do trigo devido
ao significativo aumento da producdo nacional, como resposta aos elevados precos do
mercado interno. Segundo a CONAB (2013), plantio da safra 2013/14 mostrou um

crescimento de area de 15,1%.
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Figura 119. Demanda Observada (2012) e Projetada (2013-2030) de Importacao de
Trigo no Porto do Rio de Janeiro
Fonte: Dados brutos: ANTAQ e Brasil-MDIC/SECEX; Elaborado por LabTrans

5.1.3.3 Produtos Siderurgicos

A movimentacdo de produtos siderurgicos no Porto do Rio de Janeiro ocorre
nos dois sentidos, exportacdo e importagdao. Em 2012, foram 467 mil toneladas, sendo
317 mil toneladas exportadas e 150 mil importadas, movimentadas em navios de carga
geral.

Até 2030, espera-se que a demanda dessa carga cresca 1,3% em média ao ano,
chegando em 553 mil toneladas, das quais 343 mil correspondem a exportac¢des e 210
mil a importacdes, conforme se observa na Figura 5. Enquanto as exporta¢des devem

crescer a uma taxa média 0,9% ao ano, as importacdes devem crescer a 2,2%.
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Figura 120. Demanda observada (2012) e projetada (2013 —2030) de produtos
Siderurgicos no Porto do Rio de Janeiro por Tipo de Navegacao e Sentido.

Fonte: Dados brutos: Antaq e Secex; Elaborado por LabTrans
As menores taxas de crescimento das exportacdes podem ser justificadas a

partir das incertezas decorrentes do cenario externo, principalmente no que diz
respeito a retomada do crescimento de economias como Estados Unidos e China, que
ndao oferecem perspectivas muito otimistas para a exportacdo de produtos
siderurgicos.

De acordo com a Associacdo Mundial do Aco (World Steel), hd ainda um
excesso de capacidade produtiva mundial que supera 500 milhGes de toneladas.
(REUTERS BRASIL, 2013).

Além disso, a construcdo do Arco Metropolitano, no municipio de Itaguai,
regido metropolitana do Rio de Janeiro, propiciara a reducdo dos custos de transporte
para o acesso ao porto de Itaguai, atraindo maiores investimentos e carga para aquele
complexo portuario, que possui vocacao para movimentacdo de minério.

Com relacdao a demanda interna, as obras para a Copa do Mundo de 2014 e
para as Olimpiadas em 2016 trazem boas perspectivas para o Estado do Rio de Janeiro.
Os incentivos a infraestrutura e os projetos relacionados a exploracdo do Pré-Sal

complementam as boas perspectivas de manter a demanda interna aquecida.
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Por outro lado, a pressdo sobre os insumos utilizados pelas industrias
siderurgicas mantém os pregos desses bens elevados. Com isso, tem se observado uma
tendéncia de verticalizacdo, para trds em direcdo a producdo de seus proprios
insumos. Além disso, ha uma énfase de estratégia na comercializacdo de produtos de
maior valor agregado visando a reducdo dos custos com matéria-prima (DAYCOVAL
INVESTIMENTOS, 2013).

Sendo assim, a demanda por importacdes, embora deva apresentar maiores
taxas de crescimento em comparagdo as exportacdes, ndo deve crescer com taxas
elevadas.

Dentre os principais produtos importados, destacam-se os vergalhdes e chapas
metallrgicas, além de tubos rigidos para a industria de exploracdo de petrdleo

offshore e bobinas de ago.

5.1.3.4 Ferro Gusa

O ferro gusa é derivado da unido de pelotas de minério de ferro, calcario e
coque em altos-fornos. Ele é a principal matéria-prima do ago e também é utilizado na
fabricacao de ferro fundido.

O Porto do Rio de Janeiro é responsavel pela exportacdo de grande parte da
producao nacional desse produto, que é produzido tanto por empresas de pequeno e
médio porte como por grandes empresas. A origem dessas mercadorias é
principalmente o estado de Minas Gerais, das regides de Sete Lagoas, Belo Horizonte e
Divindpolis, e em menores proporcdes do Espirito Santo. No entanto, os principais
destinos sao os Estados Unidos, seguidos de paises asiaticos como Taiwan e China.

Em 2012 esse produto representou 5,4% do total das cargas movimentadas no

porto, totalizando 450 mil toneladas, conforme se observa na figura que segue.
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Figura 121. Demanda Observada (2012) e Projetada (2013-2030) de Exportacdes de
Ferro Gusa no Porto do Rio de Janeiro
Fonte: Dados brutos: ANTAQ e Brasil-MDIC/SECEX; Elaborado por LabTrans

As exportacdes de gusa no Brasil experimentaram um periodo de queda
devido a crise dos Estados Unidos entre 2008 e 2009, ja que se trata do principal
parceiro comercial nesse setor. O impacto imediato foi o encolhimento do segmento
em Minas Gerais. Atualmente, apenas 40% da capacidade produtiva estd operante
(DIARIO DO COMERCIO, 2013).

Desde entdo, vém-se buscando recuperar niveis de producdo de 2007, quando
a producdo nacional chegou aos 5,5 milhdes de toneladas, e 3,5 milhdes delas foram
direcionadas ao mercado externo (FOUNDRYGATE, 2013).

Em margo de 2013, o prego do ferro gusa comercial aumentou cerca de 5%
para as exportagdes referentes a abril, o que criou certo otimismo por parte dos
produtores (PAINEL FLORESTAL, 2013). Essa elevacdo foi dada por um pequeno
aumento na demanda pelo produto.

Assim, as expectativas de curto e médio prazo sdo de crescimento com taxas
médias anuais de 2,5% até 2023, alcancando 590 mil toneladas. A partir de entdo,
refletindo o carater ciclico deste mercado e a maior competitividade do Porto de
Itaguai para movimentagdo de granéis, projeta-se uma redugdao na demanda de 0,2%

em média ao ano, chegando ao final do periodo, 2030, a 583 mil toneladas.
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5.1.3.5 Concentrado de Zinco

O concentrado de zinco que chega ao Porto do Rio de Janeiro é importado pela
Votorantim Metais, tem como origem o Peru e segue seu percurso por ferrovia até as
regioes de Juiz de Fora e Trés Marias, em Minas Gerais. Seu transporte encaixa-se na
situacdo de frete de retorno, uma vez que trens levam o concentrado para Minas
Gerais ap0s trazerem o ferro gusa para exportagdo até o porto.

A quantidade importada é relativamente pequena, mas pela logistica
encontrada em relacdo ao transporte ferroviario dessa carga, esta continua chegando
ao Porto do Rio de Janeiro e ndo ao Porto de Itaguai.

O montante importado pelo Porto do Rio de Janeiro em 2012 foi de 232 mil
toneladas, sendo 83% vindo do Peru (MDIC, 2013). As expectativas apontam um
crescimento de 3,1% ao ano na movimentagao desse produto pelo Porto do Rio de

Janeiro até 2030, chegando em 439 mil toneladas, de acordo com a préxima figura.
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Figura 122. Demanda Observada (2012) e Projetada (2013-2030) de Importacdo de
Concentrado de Zinco no Porto do Rio de Janeiro
Fonte: Dados brutos: ANTAQ e Brasil-MDIC/SECEX; Elaborado por LabTrans

5.1.3.6 Derivados de Petrdleo
A movimentacdo de derivados de petrdleo no Porto do Rio de Janeiro ocorre
principalmente por navegacdo de longo curso (58%) e por cabotagem (vide figura a

seguir).
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Figura 123. Demanda Observada (2012) e Projetada (2015, 2020, 2025 e 2030) de
Derivados de Petréleo no Porto do Rio de Janeiro por Tipo de Navegacao e Sentido
Fonte: Dados brutos: ANTAQ e Brasil-MDIC/SECEX; Elaborado por LabTrans

Para a navegacdo de longo curso, em 2012, as importacdes foram de 125 mil
toneladas e as importacdes de 6 mil toneladas.

A taxa média de crescimento anual das exportacdes é de 4,2%, impulsionada
pelos investimentos programados pela Vale para o Comperj, complexo petroquimico
em construcao no Rio de Janeiro, com previsdo de processamento de 150 mil barris de
Oleo pesado e com o inicio das atividades ainda em 2015 (VALOR, 2013a). Além disso,
estd em estudo pelo governo a reducao do ICMS para a produgdo de resinas neste
complexo, diminuindo os custos de producdo e consequentemente aumentando a
competitividade do produto brasileiro (VALOR, 2013b).

Por sua vez, o volume importado em 2012 foi atipico para o Porto do Rio de
Janeiro e tende a ser bem menor para os préoximos anos. Contudo, espera-se que as
importacdes de derivados de petréleo apresentem ume tendéncia (mais suave) de
expansdo ao longo do periodo de projecdo. A taxa anual de crescimento do
desembarque de longo curso projetada é de 2,5%, em razao dos baixos pregos dos
produtos importados e da alta demanda interna por combustiveis (FOLHA, 2012;
VALOR, 2013c).

O desembarque de cabotagem de derivados de petréleo no Porto é de 37 mil
toneladas em 2012; o embarque, por sua vez, é de 57 mil toneladas. O embarque de
cabotagem apresenta expectativas de crescimento em razdo do Comperj, que deve

abastecer as regides sudeste e sul. A taxa anual de crescimento entre os anos
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projetados é de 3,4%. O desembarque de cabotagem de derivados de petrdleo, por

sua vez, apresenta queda a uma taxa média anual de -0,5%, seguindo a légica de que a

demanda local deve ser atendida pelo Complexo Petroquimico do Rio de Janeiro.
Assim, o total de derivados de petréleo parte de uma demanda de 225 mil

toneladas em 2012 para 238 mil em 2030.

5.1.3.7 Veiculos

A movimentac¢ado de veiculos no Porto do Rio de Janeiro é de longo curso e, em
grande maioria, de desembarque (importacdes). No ano de 2012, 128 mil toneladas de
veiculos foram importadas e 24 mil toneladas foram exportadas pelo Porto do Rio de

Janeiro, como demonstra a préxima figura.

350

300

250
200 >
150 -
100
50
VIRV R

Ee=d Exportacdo E==d Importacao Total

Milhares de Toneladas

Figura 124. Demanda Observada (2012) e Projetada (2015, 2020, 2025 e 2030) de
Veiculos no Porto do Rio de Janeiro por Tipo de Navegacdo e Sentido
Fonte: Dados brutos: ANTAQ e Brasil-MDIC/SECEX; Elaborado por LabTrans

As projec¢des indicam um aumento do desembarque de veiculos, impulsionado
pelo crescimento do mercado interno e pela manutencdo de acordos preferenciais de
comércio entre Brasil, Argentina e México (Acordo Automotivo). Além disso, as
grandes multinacionais chinesas e coreanas possuem interesse no mercado
consumidor brasileiro e buscam inicialmente a conquista do mercado por meio das
exportagdes de veiculos ja acabados de seus paises de origem (ESTADAO, 2010).

Projeta-se que as importacoes de veiculos crescam a uma taxa média de 3,4%

ao ano entre 2012 e 2030. Os principais paises de origem dos automéveis importados
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em 2012 s3o a Argentina, o México, a Unido Europeia e a Coreia do Sul. As
importagdes em 2030, segundo projecdo, serdo de 247 mil toneladas.

E importante destacar também o aumento projetado das exportacdes de
automodveis montados no Brasil, que sdo incentivados pelo programa Inovar-Auto,
proposto pelo Governo Federal no final de 2011. O programa tem como objetivo atrair
investimentos externos diretos no Brasil por meio de incentivos fiscais e concessdo de
créditos, aumentando a atuacdo das montadoras multinacionais no mercado
brasileiro.

Neste contexto a Nissan anunciou investimentos de 2,6 bilhdes de ddlares na
cidade de Resende - RJ, a MAN — empresa alema produtora de caminhdes e 6nibus —
devera dobrar a producdo atual de sua fabrica, também em Resende, e para isso
investird 1 bilhdo de ddélares e a Peugeot-Citroén, também a fim de dobrar sua
capacidade de produc¢do, anunciou investimento de 575 milhGes de dodlares para a
ampliagao de sua fabrica em Porto Real - RJ (OSEC, 2012).

O embarque de veiculos, segundo a projecdao de demanda, deve crescer 3,9%
em média, ao ano, no periodo projetado entre 2012 e 2030 (acima da taxa de
crescimento médio da movimentagdo total do porto, de 3,4% ao ano).

Os principais paises de destino das exportacdes brasileiras de automdveis,
também influenciados pelos acordos de comércio na area automobilistica, sdo a
Argentina e o México, seguidos pelos Estados Unidos — que mesmo apds grande queda
do volume importado em razao da crise, se manteve como o terceiro principal
mercado para as exportacdes (ANFAVEA, 2013).

Assim, ao final do periodo projetado, o porto deve movimentar um total de

302 mil toneladas de veiculos, o dobro movimentado em 2012 (151 mil toneladas).

5.1.3.8 Soda Caustica/Potassa

A movimentacdo de soda caustica no Porto do Rio de Janeiro acontece
especialmente para o atendimento da demanda interna da regido Sudeste pelo
produto produzido em outras regides brasileiras. Em 2012, o desembarque de
cabotagem no porto totalizou 99 mil toneladas. O produto é destinado as indUstrias de
papel e celulose, de produtos quimicos e petroquimicos e para a metalurgia (BNDES,

2009).
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Ha também uma pequena quantidade importada que, da mesma forma,
atende a demanda da regido do Rio de Janeiro. As importacdes de soda caustica em
2012 somaram pouco mais de 3 mil toneladas.

A reducdo da demanda interna no periodo recente resulta em expectativa de
gueda para a movimentacdo de soda cdustica no Porto do Rio de Janeiro. O
desembarque de cabotagem nos anos projetados deve registrar uma taxa média anual
de -1,74% ao ano; e as importacdes -0,94%. Serdao importadas, em 2030, 3 mil t e

desembarcadas por cabotagem 75 mil t, conforme representado na figura a seguir.
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Figura 125. Demanda Observada (2012) e Projetada (2015, 2020, 2025 e 2030) de
Soda Cdustica/Potassa no Porto do Rio de Janeiro por Tipo de Navegacdo e
Sentido
Fonte: Dados brutos: ANTAQ e Brasil-MDIC/SECEX; Elaborado por LabTrans

5.1.3.9 Papel

O papel movimentado pelo Porto do Rio de Janeiro é desembarcado por
navegacdo de longo curso na forma de carga geral. As bobinas de papel de imprensa
tém como principal destino os jornais O Globo e O Dia. A carga de papel é proveniente
principalmente do Canadd, pais com longa tradicdo na producdo papeleira e
reconhecido pela producdo de papel de qualidade (APEX BRASIL, 2010).

Conforme se observa na figura que segue, no ano de 2012, a quantidade de
carga desembarcada foi de aproximadamente 89 mil toneladas, correspondendo a

pouco mais de 1% do total movimentado pelo porto. Para o ano de 2030, esse volume
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deve chegar a 165 mil toneladas, crescendo a uma taxa média anual equivalente a

3,5%.
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Figura 126. Demanda Observada (2012) e Projetada (2013-2030) de Importacao de
Papel no Porto do Rio de Janeiro
Fonte: Dados brutos: ANTAQ e Brasil-MDIC/SECEX; Elaborado por LabTrans

5.1.3.10 Cloreto de Potassio

O cloreto de potassio importado pelo Brasil é utilizado na agricultura como
insumo de fertilizantes e também no tratamento de dgua e esgoto.

Em 2012, a importacdo desse produto correspondeu a 38% do valor total da
importacdo de bens primarios minerais no Brasil, de acordo com estudo divulgado pelo
Instituto Brasileiro de Minerag¢do (IBRAM) (IBRAM, 2012).

Quanto a producdo interna, a empresa Vale tem sido a Unica produtora do pais
de cloreto de potassio, dando conta de 10% da demanda nacional. De acordo com
estudo divulgado pelo Centro de Tecnologia Mineral (CETEM), mesmo com o inicio de
novos processos de extracao, como o projeto Carnalita, em Sergipe, a dependéncia das
importacdes ndo serd reduzida em virtude da tendéncia de aumento da demanda.

Desse modo, as projecdes de importacdes de cloreto de potdssio no Porto do
Rio de Janeiro deverdo apresentar uma taxa de crescimento de 2,7% ao ano, partindo
de uma demanda equivalente a 71 mil toneladas, em 2012, e alcan¢cando 118 mil em

2030, como pode ser observado na préxima figura.
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Figura 127. Demanda Observada (2012) e Projetada (2013-2030) de Importacao de
Cloreto de Potassio no Porto do Rio de Janeiro
Fonte: Dados brutos: ANTAQ e Brasil-MDIC/SECEX; Elaborado por LabTrans

5.1.3.11 Cloreto de Sédio

O sal, como é comumente conhecido o cloreto de sdédio, é identificado em dois
tipos, de acordo com sua forma de extra¢do: o sal marinho e o sal-gema (ARAUJO;
SOUSA; MUSSE, 2012). No ano de 2011, segundo dados do Departamento Nacional de
Producdo Mineral (DNPM), o Brasil produziu aproximadamente 6,1 milhdes de
toneladas de todos os tipos de sal. Desse montante, 4,8 milhdes de toneladas eram de
sal marinho, sendo o Rio Grande do Norte o principal estado produtor desse tipo
salino, acumulando 95% da produgao nacional.

Porém, a producdo nacional ndo é suficiente para abastecer a demanda
interna. Dentre os principais clientes do sal estdo: a industria quimica (35%), o
consumo humano e animal (31%) e os frigorificos, as industrias téxtil e farmacéutica
(29%) (DNPM, 2012).

No ano de 2012, o Porto do Rio de Janeiro importou aproximadamente 27 mil
toneladas de cloreto de sddio. Como mostra a figura seguinte, espera-se um leve
aumento na movimentacdo da carga até o ano de 2030, atingindo cerca de 43,3 mil

toneladas, com um crescimento médio anual de 1,6%.
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Figura 128. Demanda Observada (2012) e Projetada (2013-2030) de Importacao de
Cloreto de Sédio no Porto do Rio de Janeiro
Fonte: Dados brutos: ANTAQ e Brasil-MDIC/SECEX; Elaborado por LabTrans

5.1.3.12 Passageiros

A cidade do Rio de Janeiro é a cidade brasileira mais conhecida
internacionalmente como destino turistico. Suas principais atra¢des estao associadas a
imagem do pais, tais como o carnaval e o futebol no Maracana, além daquelas
tipicamente associadas a prépria cidade, como o Cristo Redentor, o morro do Pao de
Acucar, as praias, o Jardim Botéanico, a Floresta da Tijuca, os espetaculos teatrais e
musicais e 0s museus.

Portanto, ndao é por acaso que o Rio de Janeiro é o principal estado brasileiro
em termos de numero de turistas internacionais com entrada no pais por via maritima.
Segundo o Anudrio Estatistico de Turismo (BRASIL-Ministério do Turismo, 2013), em
2012 o estado do Rio de Janeiro teve a entrada de 31.477 turistas por via maritima.

Embora essa movimentagdo de passageiros tenha caido 13% em 2012 (em
relacdo a 2011), espera-se que os grandes eventos esportivos da Copa de 2014 e das
Olimpiadas de 2016 voltem a manter as altas taxas de crescimento dos anos
anteriores. Associado ao crescimento da economia nacional e as mudancas de habito
do consumidor brasileiro no sentido de adquirir mais cruzeiros maritimos, existe a
expectativa de que a movimentacdo total de passageiros para o Porto do Rio de
Janeiro alcance 756 mil passageiros em 2015 e 1,3 milhdo em 2030. Espera-se também

gue nos anos dos grandes eventos esportivos, como a Copa do Mundo em 2014 e a
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Olimpiada em 2016, haja uma maior movimentag¢do no porto por conta da utilizacdo
de navios de cruzeiro como reserva para hospedagem de turistas (PANROTAS, 2013).

Em 2012, o porto teve 197 atracacdes, que representaram queda em relacao
as 228 de 2011 e as 232 de 2010 (CDRJ, 2013). Espera-se que o crescimento do nimero
de atracacbes acompanhe o crescimento previsto para o nimero de passageiros de
cruzeiro, com um periodo de movimentagao acima da tendéncia durante os grandes
eventos esportivos de 2014 e de 2016.

Em adendo, a significativa movimentacao de passageiros na travessia da Baia
da Guanabara é feita a partir da Praca XV, local do antigo porto da cidade, hoje fora do
poligono do Porto do Rio de Janeiro. As principais ligacdes, em termos do numero de
passageiros movimentados, sdo para Niteréi e para as ilhas de Paquetd. Somente
Niterdi, que tem dois terminais, movimentou 93% dos 28,9 milhdes de passageiros no
ano de 2012. Essa movimenta¢dao anual de passageiros teve significativo aumento a
partir de 2007, quando passou de 13,4 milhdes em 2006 para 19,1 milhdes em 2007 na
principal linha entre Rio de Janeiro e Niterdi. A partir dai desacelerou e, inclusive teve

uma queda de 3% entre 2011 e 2012 (AGETRANSP, 2013).

5.1.3.13 Operagoes de Apoio Offshore

A descoberta de reservas e a exploracao de petréleo offshore representam um
dos mais significativos choques positivos de produtividade da economia brasileira.
Dependendo da conjuntura internacional de demanda e precos de petrdleo e
derivados, o Brasil pode tornar-se um importante produtor mundial e exportador
destes produtos. Somente a Petrobras tem como meta de producdo, para 2020, um
total de 4,2 milhdes de barris por dia, contra os atuais 2 milhdes.

As reservas de petréleo offshore estdo regionalmente concentradas,
principalmente, na Bacia de Campos, seguida das bacias de Santos e do Espirito Santo.
Esta concentracdo geografica, considerando a relevancia do custo de transporte na
operacdo de embarcacbes de apoio offshore (chamadas de supply vessels), deve
resultar em uma demanda significativa por instalacdes portuarias na regido do Porto

do Rio de Janeiro.

230 Porto do Rio de Janeiro



ICLabTrans

Plano Mestre

De fato, ao longo dos ultimos trés ou quatro anos, as atividades de apoio a
exploracdo de petréleo offshore tém crescido no ambito do Porto do Rio de Janeiro. A
Petrobras tem operado este tipo de carga através de um contrato de uso temporario.

Sao diversos os tipos de apoio as unidades maritimas (sondas e plataformas
basicamente) que uma base logistica deve prover — como transporte de suprimentos
(mantimentos), oxigénio, maquinario, éleo para energia, fluido de perfuragao, lama
sintética, tubos, cimento, transporte de tripulacdo, entre outros.

Atualmente, a frota de apoio maritimo é composta por 450 embarcacgdes.
Segundo a Associacdo Brasileira das Empresas de Apoio Maritimo (ABEAM), em 2020
esse numero deve alcangar 686 embarcagdes.

Desse modo, pode-se afirmar que as expectativas sao de uma crescente
demanda por cais de porto para operacdes offshore. A alocacdo desta demanda entre
os diversos portos da regido deve privilegiar aspectos logisticos — o que atribui ao Rio
de Janeiro vantagens competitivas, devido a proximidade as areas produtoras — mas,
também, aspectos comerciais, de regulacdo, de condi¢cdes de acesso terrestre e de
existéncia de arranjos produtivos em setores petroquimicos. Estudos mais especificos,
gue simulem a concorréncia entre portos podem subsidiar a politica e o planejamento

dos servicos offshore.

5.1.4 Projec¢ao por Natureza de Carga

A figura e a tabela a seguir, apresentam, respectivamente, a evolucdo do
volume transportado de acordo com a natureza de carga e a participacdao de cada

natureza no total movimentado no periodo 2012-2030, no Porto do Rio de Janeiro.
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Figura 129. Movimentac¢do Observada (2012) e Projetada (2013-2030) por Natureza
de Carga no Porto do Rio de Janeiro
Fonte: Dados brutos: CDRJ, ANTAQ e Brasil-MDIC/SECEX; Elaborado por LabTrans

Tabela 50. Participacdo Relativa da Movimentacdo por Natureza de Carga no Total
— Porto do Rio de Janeiro 2012-2030

Natureza de Carga 2012 2015 2020 2025 2030

Contéiner 68,6% 73,5% 75,5% 76,5% 77,2%
Granel Sélido 17,5% 15,8% 14,5% 13,8% 13,3%
Carga Geral 9,5% 8,0% 7,5% 7,4% 7,3%

Granel Liquido 4,4% 2,7% 2,4% 2,3% 2,3%
Fonte: Dados brutos: CDRJ, ANTAQ e Brasil-MDIC/SECEX; Elaborado por LabTrans

O contéiner é a principal natureza de carga movimentada no porto em 2012,
responsavel por 68,6% do total movimentado no ano. Os granéis sélidos representam
17,5% do total, destacando-se a movimentagao de trigo, ferro gusa e concentrado de
zinco. Produtos siderurgicos e veiculos sdo os principais produtos de carga geral, que
totaliza 9,5% do total movimentado pelo porto em 2012. A natureza de carga com
menor representatividade é o granel liquido, com 4,4% do total, sendo a soda caustica
e os derivados de petréleo os Unicos produtos nesta modalidade.

Para os anos projetados, a tendéncia é de aumento da especializacdo do porto
em cargas conteinerizadas, que representarao 77,2% do total projetado para 2030. As
outras naturezas de carga perderdo espaco, sendo que a participacdo do granel sélido

sera de 13,5%, da carga geral de 7,3% e do granel liquido de 2,3%. Esta maior queda de
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carga movimentada por granel liquido ocorre em razdo da queda de movimentacdo de

soda caustica.

5.2 Demanda sobre Acesso Aquaviario

Em 2012 ocorreram 1.414 atracagdes de navios oceanicos no Porto do Rio de
Janeiro. Em adicdo a essas atraca¢des houve também inimeras atracacbes de navios
empregados nas operag¢des de apoio a industria offshore.

Considerando-se as projecdes de demanda apresentadas nos itens anteriores
e, também, as expectativas de evolucdo da frota que frequentara o porto nos anos
futuros, foi possivel construir a tabela abaixo que contém as estimativas do nimero de
atracagGes de navios oceanicos que serdao requeridas para atender as movimentacgdes
projetadas.

Tabela51.  Atracac¢des de Navios Oceanicos no Porto do Rio de Janeiro — 2015 a

2030
Item 2015 2020 2025 2030
Trigo 22 28 29 29
Produtos Siderurgicos 121 115 125 134
Ferro Gusa 19 22 24 24
Concentrado de Zinco 13 17 19 21
Papel 12 13 15 18
Cloretos 14 16 17 19
Veiculos 93 128 161 180
Contéineres 682 929 1.164 1.342
Cruzeiro 197 210 223 237
Outros 241 160 168 182
TOTAL 1.414 1.638 1.945 2.186

Fonte: Elaborado por LabTrans

Com relacdo aos navios de apoio offshore, ocorreram cerca de 4 mil atracacdes
ao longo de 2012. Este numero ird certamente crescer até 2030, podendo atingir 6 mil
atracagdes.

Assim sendo, em 2030, o numero de atraca¢des no Porto do Rio de Janeiro

poderad atingir a expressiva marca de 8,2 mil atracagdes.
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5.3 Demanda sobre os Acessos Terrestres

5.3.1 Acesso Rodoviario

A projecao do trafego foi realizada para as rodovias BR-040, BR-101 e BR-116,
sendo adotadas duas hipdéteses julgadas primordiais para o entendimento da situacao
da rodovia.

Primeiramente, considerou-se a hipétese de que o volume de trafego de/para
o porto crescerd acompanhando a movimentacdo das cargas, levando em
consideracdo apenas as cargas que chegam ou saem do porto via modal rodoviario.

Tendo em vista a movimenta¢dao de cargas do ano de 2012, realizou-se a
alocacdo das cargas nas rodovias, conforme mostra a préxima tabela, levando em
conta a origem das mercadorias que sdo embarcadas no porto e o destino das que sdao
desembarcadas. As cargas foram alocadas nos trechos apresentados na se¢do 3.1.5.1.4
deste relatério.

Tabela52.  Alocag¢ao das Cargas nas Rodovias de Acesso ao Porto

Carga BR-040 BR-101-1 BR-101-2 BR-116-1 BR-116-2
Contéineres 20% 20% 20% 20% 20%
Cloreto de Potassio 19,38% 19,38% 22,48% 19,38% 19,38%
Cloreto de Sodio 1,43% 94,29% 1,43% 1,43% 1,43%
Concentrado de Zinco 100,00% - - - -
Derivados de Petroleo 19,74% 19,74% 21,03% 19,74% 19,74%
Ferro Gusa 98,81% 1,19% - - -
Papel 25,03% 25,38% 10,03% 19,44% 20,13%
Produtos Siderurgicos 58,24% 11,51% 12,60% 7,87% 17,65%
Roll-on Roll-off 46,07% 1,31% 1,31% 1,31% 50,01%
Soda Caustica 40,24% 14,22% 13,68% 12,63% 19,23%
Trigo 32,98% 16,76% 16,76% 16,76% 16,76%

Fonte: Elaborado por LabTrans

Além disso, levou-se em conta também apenas a porcentagem das cargas que
sdo transportadas via rodovia, descontando a porcentagem que utiliza o modal

ferrovidrio. A tabela a seguir mostra a divisdo modal das cargas projetadas.
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Tabela 53. Divisdo Modal

2012 A partir de 2020

Mercadoria

Ferrovia Rodovia Ferrovia Rodovia
Contéineres 4,72% 95,28% 20,00% 80,00%
Cloreto de potassio - 100,00% - 100,00%
Cloreto de sédio - 100,00% - 100,00%
Concentrado de Zinco 52,87% 47,13% 75,00% 25,00%
Derivados de Petroleo - 100,00% - 100,00%
Ferro Gusa 98,09% 1,91% 100,00% -
Papel - 100,00% - 100,00%
Produtos Siderurgicos 71,12% 28,88% 75,00% 25,00%
Roll-on Roll-off 1,29% 98,71% 20,00% 80,00%
Soda caustica/potassa - 100,00% - 100,00%
Trigo - 100,00% - 100,00%

Fonte: Elaborado por LabTrans

Considerou-se também, que apds a conclusdo dos novos ramais ferroviarios
projetados, a participacdo ferrovidaria tende a aumentar para as proporc¢oes
apresentadas na tabela anterior.

Uma vez conhecidas as cargas transportadas por rodovia, dividiu-se a
tonelagem projetada de cada mercadoria pela capacidade de carga dos respectivos
caminhdes-tipo. A préxima tabela apresenta as caracteristicas dos caminhdes
considerados na andlise.

Tabela54. Caminhdes-tipo

Peso Bruto Maximo  Capacidade de

Figura Tipo de Caminhao ) Carga (t)
— Truck 23 15
. Carreta 2 Eixos 33 20
L Carreta Bau 41,5 28
. Carreta 3 Eixos 41,5 28
—— Carreta Cavalo 45 33

Trucado
_ Carreta Cavalo

Truckado bau 45 33
Sp— Bi-trem 57 42

Fonte: Elaborado por LabTrans

Dadas as capacidades de carga, foram calculadas as quantidades de caminhdes
gue deverdo passar pelas rodovias de acesso ao porto nos anos futuros, como pode ser

visto na préxima tabela.
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Tabela 55. Volumes Horarios Futuros de Caminhdes Provenientes da
Movimentacdo de Cargas no Porto do Rio de Janeiro

2012
BR-040 BR-101-1 BR-101-2 BR-116-1 BR-116-2
7 5 5 5 6
2015
BR-040 BR-101-1 BR-101-2 BR-116-1 BR-116-2
9 8 7 7 8
2020

BR-040 BR-101-1 BR-101-2 BR-116-1 BR-116-2
9 8 8 8 8
2025
BR-040 BR-101-1 BR-101-2 BR-116-1 BR-116-2
10 9 9 9 9
2030
BR-040 BR-101-1 BR-101-2 BR-116-1 BR-116-2
11 9 9 9 10

Fonte: Elaborado por LabTrans

A segunda hipdtese é de que o volume de trafego na rodovia, excluindo-se o
trafego proveniente da movimentacgdo das cargas do porto, devera variar de acordo
com o PIB brasileiro. A tabela a seguir expde a variacdo percentual do PIB utilizada na
projecdo do volume normal.

Tabela 56. Proje¢ao da Variagao do PIB em %

Ano Variagao do PIB em % Ano Variagao do PIB em %
2013 4,7 2022 4,0
2014 4,8 2023 3,9
2015 4,1 2024 3,8
2016 4,4 2025 3,8
2017 4,4 2026 3,7
2018 4,3 2027 3,7
2019 4,2 2028 3,7
2020 4,2 2029 3,7
2021 4,1 2030 3,7

Fonte: Elaborado por LabTrans

Para o cdlculo, foram levados em conta os volumes de horario de pico de cada
trecho. O volume de trafego estimado de veiculos que ndo tem relagao direta com o

porto estd disposto na proxima tabela.
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Tabela 57. VMD Horério Estimado para os Trechos das Rodovias BR-040, BR-101 e
BR-116 sem os Caminhdes

2012
BR-040 BR-101-1 BR-101-2 BR-116-1 BR-116-2
2.726 5.134 1.859 2.874 6.276
2015
BR-040 BR-101-1 BR-101-2 BR-116-1 BR-116-2
3.114 5.864 2.123 3.282 7.168
2020

BR-040 BR-101-1 BR-101-2 BR-116-1 BR-116-2
3.844 7.238 2.621 4.051 8.847
2025
BR-040 BR-101-1 BR-101-2 BR-116-1 BR-116-2
4.659 8.772 3.176 4.910 10.723
2030
BR-040 BR-101-1 BR-101-2 BR-116-1 BR-116-2
5.702 10.736 3.887 6.010 13.123

Fonte: Elaborado por LabTrans

A soma dos volumes de caminhoes horarios com os VMDs horarios resulta no
VMD horario total estimado, apresentado nas préximas tabelas para os cendrios

tendencial e otimista, nesta ordem.
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Tabela58.  VMD Hordrio Total Estimado para os Trechos das Rodovias BR-040, BR-
101 e BR-116

BR-040 BR-101-1 BR-101-2 BR-116-1 BR-116-2
2.733 5.139 1.864 2.879 6.282

BR-040 BR-101-1 BR-101-2 BR-116-1 BR-116-2
3.123 5.872 2.130 3.289 7.176

BR-040 BR-101-1 BR-101-2 BR-116-1 BR-116-2
3.853 7.246 2.629 4.059 8.855

BR-040 BR-101-1 BR-101-2 BR-116-1 BR-116-2
4.669 8.781 3.185 4.919 10.732

BR-040 BR-101-1 BR-101-2 BR-116-1 BR-116-2
5.713 10.745 3.896 6.019 13.133

Fonte: Elaborado por LabTrans

Na secdo 7.3.1 serdo usados estes volumes de trafego para determinacdo do

nivel de servico e comparacdo entre a demanda da rodovia e sua capacidade.

5.3.2 Acesso Ferroviario

A movimentacdo de cargas pela ferrovia para o Porto do Rio de Janeiro é
realizada nos sentidos de embarque e desembarque através do Terminal do Arara da
concessiondria MRS, localizado nas imediacdes do porto. O modal ferroviario tem uma
participacdo baixa na movimentacao total de cargas do Porto do Rio.

Conforme dados apurados dos anos de 2008 a 2012, esta participagdao vem
caindo bastante, apesar do pequeno aumento no ano de 2012 em relacdo a 2010 e
2011. A tabela e a figura a seguir apresentam a movimentagdo de cargas pela ferrovia

junto ao patio do Arara.

I ————
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Tabela 59. Participacdo da Ferrovia na Movimentacado do Porto

Ano Volume Transportado (t)
2008 2.070.687
2009 1.410.046
2010 1.169.251
2011 1.088.361
2012 1.169.766
Fonte: ANTT; Elaborado por LabTrans
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Figura 130. Movimentac¢do do Modal Ferroviario no Porto do Rio de Janeiro (t)
Fonte: ANTT; Elaborado por LabTrans

O levantamento feito para este plano considerou as cargas transportadas via
Terminal do Arara, exceto o cimento acondicionado, por ser uma carga que ndo é
movimentada no porto.

O volume total de toneladas transportadas pela ferrovia por ano tem o maior
fluxo no sentido de exportacdo, ou seja de descarga no porto. O fluxo de
carregamento, no sentido importagao, € menor, mas também significativo.

Abaixo segue tabela e figura comparando os dois fluxos da movimentacao da

ferrovia no periodo de 2008 a 2012 junto ao Porto do Rio de Janeiro.
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Tabela 60. Movimentacdo Ferroviaria por Sentido Carga/Descarga (t)

Ano Descarga (t) Carga (t)

2008 1.905.979 92,05% 164.708 7,95%

2009 1.111.236 78,81% 298.810 21,19%

2010 962.456 82,31% 206.795 17,69%

2011 851.848 78,27% 236.513 21,73%

2012 948.840 81,11% 220.926 18,89%
Fonte: ANTT; Elaborado por LabTrans
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Figura 131. Movimentagdo Ferroviaria por Sentido Carga/Descarga (t)
Fonte: ANTT; Elaborado por LabTrans

A participacdo do modal ferrovidrio no fluxo de descarga, que é mais
representativo para a ferrovia, é predominantemente para a movimentacao de Ferro
Gusa.

Por outro lado, no sentido de carga, tem destaque em outros granéis minerais,
neste caso especifico o Concentrado de Zinco, como carga de retorno com
aproveitamento dos vagdes utilizados na descarga.

No entanto, em ambos os sentidos acontece o transporte de Produtos
Siderurgicos, e em menor volume, o fluxo de Contéineres também, conforme imagem

a seguir.
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Figura 132. Movimentacao de Contéineres Via Ferrovia

Fonte: Projeto Porto do Rio Século XXI (Rio em Movimento, 2012)

Conforme ja mencionado, a participacdo do modal ferrovidrio é pequena na
movimentacdo de mercadorias do porto e, conforme dados de apuracdo do periodo
dos ultimos cinco anos, apresentados anteriormente, houve queda desta participacao.

A tabela a seguir apresenta a participacdo da ferrovia no total movimentado
pelo porto por mercadoria no ano de 2012, ponto de partida para a projecao.

Tabela 61. Participagdo do Modal Ferroviario em 2012

Mercadoria Porto (t) Ferrovia(t) (%) Ferrovia

Contéineres 5.739.004 271.166 4,72
Trigo 526.406 - -
Produtos Siderurgicos 466.850  332.006 71,12
Ferro Gusa 450.463 441.845 98,09
Concentrado de Zinco 231.892 122.593 52,87
Derivados de Petrdleo 224.707 - -
Roll-on roll-off 151.197 1.943 1,29
Soda caustica/potassa 102.105 - -
Papel 89.359 - -
Cloreto de potassio 71.067 - -
Cloreto de sédio 27.000 - -
Outros 280.277 213 0,08
Total 8.360.327 1.169.766 13,99

Fonte: CDRJ e ANTT (2012); Elaborado por LabTrans
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A projecao de movimentagdo de cargas no Porto do Rio de Janeiro para o ano
de 2030, independente do modal de recepgdo/expedicdo das cargas, deve superar os
15 milhdes de toneladas, o que representa uma aumento de quase 90% em relagdo a
movimentag¢ao atual do porto.

A participagao do modal ferroviario na projecdo de 2030 devera aumentar
acompanhando o crescimento da movimentacdao de contéineres, como também de
veiculos. A tabela abaixo mostra a participacdo da ferrovia no total a ser movimentado
pelo porto por mercadoria no ano de 2030, conforme estudo de projecao.

Tabela 62. Participacdao do Modal Ferrovidrio em 2030

Contéineres 12.511.463  2.502.293 20,00
Trigo 693.586 - -
Produtos Siderurgicos 552.586  414.439 75,00
Ferro Gusa 582.992 582.992 100,00
Concentrado de Zinco 439.200  329.400 75,00
Derivados de Petrdleo 228.186 - -
Roll-on roll-off 302.353 60.471 20,00
Soda caustica/potassa 77.546 - -
Papel 164.604 - -
Cloreto de potassio 118.069 - -
Cloreto de sédio 43.321 - -
Outros - - -
Total 15.713.906  3.889.595 24,75

Fonte: Elaborado por LabTrans

De acordo com a divisdo modal projetada para o ano de 2030, na qual se
assume que o modal ferrovidrio respondera por quase 25% da movimentagao do
porto, estima-se que nesse horizonte a ferrovia transporte algo préximo de 3,9
milhdes de toneladas anuais, um aumento acima de 200% na projec¢ao do periodo.

Trata-se de uma estimativa de incremento do uso deste modal junto ao
crescimento projetado na movimentacdo total de cargas para o periodo, ampliando a

utilizacdo do acesso ferroviario.
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6 PROJECAO DA CAPACIDADE DAS INSTALACOES
PORTUARIAS E DOS ACESSOS AO PORTO

6.1 Capacidade das Instala¢Ges Portuarias

6.1.1 Frota de Navios que Frequentam o Porto

6.1.1.1 Frota de Navios Porta-Contéineres

As 880 escalas de porta-contéineres nos terminais especializados do Porto do
Rio de Janeiro em 2012 foram feitas por navios com capacidades entre 1.118 e
6.750 TEU.

Foram 90 escalas de navios de Handysize (com capacidade entre 1.000 e
2.000 TEU), 91 de Subpanamax (com capacidade entre 2.000 e 3.000 TEU), 423 de
Panamax (com capacidade entre 3.000 e 5.000 TEU) e 276 de Postpanamax (com
capacidade superior a 5.000 TEU).

O comprimento médio da frota de navios porta-contéineres foi de 255 m, a
boca média de 34,2 m e a média dos calados de projeto foi de 12,6 m.

Houve 11 escalas de navios com 300 m de comprimento e capacidades entre
6.500 e 6.750 TEU, e 267 de navios com boca de 40 m, ou seja, com 16 fileiras
longitudinais de contéineres no convés.

Por outro lado ndo ocorreram escalas dos navios maiores com capacidades de
7.500 a 8.800 TEU e bocas de até 48,2 m que frequentaram regularmente diversos

portos mais ao Sul do pais.

6.1.1.2 Frota de Navios que Transportam Trigo

Os 22 navios que operaram no Rio de Janeiro descarregando trigo tinham
porte variando entre 8.053 e 42.815 TPB e porte médio de 29.609 TPB. Foram 20
escalas de navios Handysize e apenas duas de Handymax. Com apenas duas excec¢des
de navios de carga geral, todos os demais navios eram graneleiros.

Em praticamente todas as operagdes a quantidade desembarcada foi da

mesma ordem de grandeza do porte bruto da embarcacdo, o que indica que, como
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regra geral, os navios trigueiros fizeram viagens da regido do Prata exclusivamente
com carga para o Rio de Janeiro.
Os navios tinham comprimento médio de 174 m, boca média de 259 m e

calado de projeto médio de 10,1 m.

6.1.1.3 Frota de Navios que Transportam Produtos Siderurgicos

A frota que efetuou 120 atracag¢bes para movimentar produtos siderurgicos
em 2012 tinha caracteristicas bastante diversificadas, ainda que todos os navios
fossem dotados de aparelhagem de carga prépria.

A grande maioria (84 atracacdes) foi constituida por navios de carga geral de
pequeno a médio porte.

Destacaram-se entre estes, os navios do armador BBC Chartering,
especializado em cargas pesadas e de projeto, e que tem linhas regulares para diversas
regidoes do mundo que fazem escala no Rio de Janeiro e em outros portos brasileiros.
As embarca¢des engajadas nestes trafegos tinham portes brutos entre 4.300 e
7.300 TPB, sendo todas dotadas de guindastes de grande capacidade instalados em um
dos bordos.

Seguiram-se em quantidade de escalas, com 12 atracagdes, 0os nhavios
graneleiros com portes entre 21.300 e 50.500 TPB. Em todos os casos as quantidades
movimentadas foram bem menores do que o porte dos navios, indicando que os
mesmos fizeram mais de uma escala na costa brasileira. Por exemplo, embarcaram
primeiramente quantidades maiores de produtos siderurgicos no TUP Praia Mole e
depois completaram o carregamento no Rio de Janeiro, ou descarregaram sal-gema
proveniente do Chile, em Santos, e depois carregaram produtos siderurgicos como
carga de retorno em diversos portos brasileiros, inclusive no Rio de Janeiro.

Houve também 14 operagcGes com navios de carga geral de maior porte, entre
30.200 e 72.900 TPB . A maior parte destes era composta por navios open hatch
dotados de pontes rolantes especializados no transporte de produtos florestais, os
quais fazem escalas semirregulares nos portos brasileiros e embarcam principalmente
celulose, completando o carregamento com produtos siderurgicos.

E, finalmente, ocorreram algumas operagdes com navios Ro-Ro da Grimaldi

Lines, nas quais a carga foi movimentada sobre carretas rodoviarias.
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O porte médio global dessa frota foi de 19.962 TPB, o comprimento médio foi
de 149 m, a boca média foi de 23 m e o calado de projeto médio observado foi de

8,9 m.

6.1.1.4 Frota de Navios que Transportam Ferro Gusa

Em 2012 o ferro gusa foi embarcado no bergco 7, e em alguns casos o
carregamento foi completado ao largo. Houve 18 atracag¢Ges de navios graneleiros
dotados de aparelhagem de carga para embarcar o produto. A frota foi constituida por
11 navios Handysize e 7 Handymax, com porte médio de 34.874 TPB. Em diversas
oportunidades os graneleiros carregaram também no TUP Praia Mole em uma mesma
viagem.

O comprimento médio da frota empregada foi de 173 m, a boca média foi de

28,2 m e o calado de projeto médio foi de 10,5 m.

6.1.1.5 Frota de Navios que Transportam Concentrado de Zinco

A frota de navios que escalou no Rio de Janeiro em 2012 para descarregar
concentrado de zinco era composta de cargueiros e graneleiros numa ampla faixa de
portes, entre 20.000 e 54.990 TPB, sem que no entanto os navios de maior porte
operassem com lotes maiores, uma vez que, em varios casos, o concentrado era carga
de retorno de navios que depois iam carregar celulose no TUP Portocel, por exemplo.
O porte médio dos navios, de 34.926 TPB, foi bastante superior ao lote médio operado
no Rio de Janeiro, de 17.838 t/navio.

Houve 13 escalas, sendo 8 de navios Handysize e 5 de Handymax.

O comprimento médio das embarcac¢des foi de 181 m, a boca média de 28,1 m

e o calado de projeto médio de 10,5 m.

6.1.1.6 Frota de Navios que Transportam Derivados de Petréleo

De acordo com a base de dados da ANTAQ, praticamente todos os navios que
atracaram no berco 19 para operar com granéis liquidos foram navios-tanques
transportadores de produtos claros ou quimicos da faixa de portes Handysize. O porte
bruto médio foi de 19.133 TPB .

O comprimento médio desses navios foi de 143 m, a boca média de 23,3 meo
calado de projeto médio de 13 m.
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6.1.1.7 Frota de Navios que Transportam Veiculos

A frota de navios que operaram com veiculos no Porto do Rio de Janeiro em
2012 se dividiu em dois segmentos: o dos transportadores de veiculos (pure car
carriers) e o dos navios Ro-Ro da Grimaldi Lines, que transportam veiculos e
contéineres.

Os pure car carriers, que realizaram 80 atracag¢des, tinham portes brutos entre
12.100 e 20.600 TPB, com média de 16.103 TPB. Suas caracteristicas dimensionais
médias foram: comprimento de 189 m, boca de 31,7 m e calado de projeto de 9,3 m.

E os navios Ro-Ro, que atracaram 25 vezes, tinham portes entre 24.800 e
28.000 TPB, com média de 26.509 TPB. O comprimento médio foi de 213 m, a boca
média de 32,3 m (todos os navios tinham a boca Panamax) e calado de projeto médio

de 9,7 m.

6.1.1.8 Frota de Navios que Transportam Cloretos

De acordo com a base de dados da CDRJ, em 2012 houve 12 escalas de navios
para descarregar cloretos, sendo dez de cloreto de potassio importado e duas de
cloreto de sédio proveniente de Areia Branca. Apenas uma escala foi de navio
Handysize, sendo todas as demais de Handymax.

Quase todos os navios de longo curso eram da Gearbulk, especializados no
transporte de produtos florestais, open hatch, e dotados de pontes rolantes. Como
regra geral, os cloretos eram uma carga de retorno para os navios que vinham ao Brasil
carregar celulose.

O porte bruto médio dos navios foi de 45.043 TPB. O comprimento médio dos
navios da frota engajada no desembarque de cloretos foi de 193 m, e a boca média foi

de 30,1 m. O calado de projeto médio, por sua vez, foide 11,9 m.

6.1.1.9 Frota de Navios que Transportam Bobinas de Papel

Também de acordo com a base de dados da CDRJ, todos os navios que
descarregaram bobinas de papel no porto em 2012 eram da Gearbulk, especializados
no transporte de produtos florestais, dotados de pontes rolantes, na faixa de portes

Handymax, com porte médio de 43.457 TPB.
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As principais caracteristicas dimensionais médias da frota foram: comprimento

de 189 m, boca de 30,3 m e calado de projeto de 12,1 m.

6.1.1.10 Frota de Embarcag¢des de Apoio a Plataformas de Petrdleo

A frota de embarcacbes que presta apoio a plataformas de exploracdao de
petréleo e que visitam regularmente o Porto do Rio de Janeiro é bastante
diversificada, incluindo, entre outras, as embarca¢des de apoio propriamente ditas —
Offshore Supply Vessels (OSV), embarcacbes lancadoras de cabos e de dutos,
rebocadores, embarca¢ées de manuseio de ancoras, etc. As primeiras sdo as mais
frequentes.

As principais caracteristicas dimensionais médias da frota de embarcag¢des de
apoio (OSV) observadas em 2012 foram: comprimento de 75 m, boca de 17,1 m e
calado de projeto de 6 m.

A envoltéria de dimensdes maximas foi: comprimento de 95 m, boca de 26 m e
calado de projeto de 8 m, dimensd&es estas caracteristicas de embarcac¢des de cerca de

5.000 TPB.

6.1.1.11 Frota de Navios de Cruzeiro

Das 197 escalas de navios de cruzeiro ocorridas em 2012 no Porto do Rio de
Janeiro, 152 foram feitas por navios que permaneceram na costa brasileira ao longo da
temporada efetuando cruzeiros domésticos, e 45 foram de navios de passagem em
cruzeiros internacionais.

A capacidade média dos navios da frota foi de 1.065 passageiros, € o
comprimento médio foi de 206 m.

O maior navio que escalou no porto, o Star Princess, tinha capacidade para
2.590 passageiros e comprimento de 290 m.

A idade média da frota, de 13,9 anos, foi relativamente elevada, e foi bastante
influenciada pela presenca significativa dos navios dos armadores espanhdis
Pullmantur e Ibero Cruises, todos eles com 20 anos ou mais de idade.

Entretanto tais armadores foram adquiridos por grandes operadores
americanos, respectivamente a Royal Caribbean e a Carnival Lines, que tendem a

repassar as subsidiarias navios usados porém mais novos que os atuais, o que
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contribuird para reduzir a idade média e certamente produzird um aumento do

comprimento médio, uma vez que os navios de cruzeiro estdo cada vez maiores.

6.1.1.12 Perfil da Frota que Frequentou o Porto em 2012

A tabela a seguir caracteriza o perfil da frota de navios de carga que
frequentou o porto em 2012 apresentando, para tanto, a distribuicao percentual das
frequéncias por faixa de porte para cada tipo de carga movimentada.

A frota de navios porta-contéineres é segmentada em outra tabela, tendo em
vista que, normalmente, é feita a classificacdo por faixa de capacidade em TEU e nao
por faixa de porte.

As seguintes classes de navios foram adotadas na construcao dessas tabelas:

e Porta Contéineres (TEU)

v Feedermax ( até 999 TEU);

v’ Handy (1.000 — 2.000 TEU);

v' Subpanamax (2.001 — 3.000 TEU);
v Panamax (3.001 — 5.000 TEU); e

v' Postpanamax (acima de 5.001 TEU).

e Qutros Navios de Carga (TPB)
v Handysize (até 35.000 TPB);

v" Handymax (35.000 — 60.000 TPB);
v" Panamax (60.000 — 90.000 TPB); e

v Capesize (acima de 90.000 TPB).
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Tabela 63. Perfil da Frota de Navios (Exceto Porta-Contéineres) que Frequentou o
Porto do Rio de Janeiro por Classe e Carga — 2012

Handysize Handymax Panamax Capesize
Trigo 91% 9% - -
Produtos Siderurgicos 80% 18% 2% -
Ferro Gusa 61% 39% - -
Concentrado de Zinco 62% 38% - -
Derivados de Petréleo 100% - - -
Veiculos 100% - - -
Cloretos 8% 92% - -
Bobinas de Papel - 100% - -

Fonte: CDRJ (2012); Elaborado por LabTrans

Tabela 64. Perfil da Frota de Navios Porta-Contéineres que Frequentou o Porto do
Rio de Janeiro — 2012

Classe Participagao

Feedermax -
Handy 10%
Subpanamax 10%
Panamax 48%
Postpanamax 32%

Fonte: CDRJ (2012); Elaborado por LabTrans
6.1.2 Perfil da Frota de Navios que Devera Frequentar o Porto

Para os navios transportadores de carga o perfil da frota para os anos de 2015,

2020, 2025 e 2030 foi projetado de acordo com as seguintes premissas basicas:

e No que diz respeito aos navios porta-contéineres, nos ultimos anos vem ocorrendo
a progressiva introdugao nos trafegos regulares da costa leste da América do Sul de
navios com 300 m de comprimento ou mais e/ou boca superior a 40 m.

e Os primeiros foram os dez navios da classe “Santa” da Hamburg-Sid introduzidos a
partir do final de 2010. Tais navios tém 299,95 m de comprimento, 42,92 m de
boca, 13,52 m de calado e capacidade para 7.100 TEU.

e O proéprio grupo Hamburg-Sid colocou no trafego entre o Extremo-Oriente e a
América do Sul em 2012 o navio Alianga Itapoa, com capacidade para 8.208 TEU,

comprimento total de 335,7 m, boca de 42,80 m e calado mdaximo de 14,50 m.
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e A Maersk, por sua vez, comegou a introduzir em 2011 uma série de 16 navios
chamados de “Sammax”, de South America Max, pois possuem as maiores
dimensdes que permitem a entrada nos principais portos da América do Sul:
299,9 m de comprimento total, 45,20 m de boca e 13 m de calado mdaximo. A
capacidade é de 7.450 TEU.

e E em meados de 2013 a Hamburg-Siid comecou a colocar nos trafegos brasileiros
navios de uma nova classe denominada “Santa Max”, com comprimento total de
336 m, boca de 48,2 m, calado maximo de 14 m e capacidade para cerca de
10.700 TEU.

e Espera-se, também, que para manter a competitividade nas principais rotas
(Extremo-Oriente, Norte da Europa e Mediterrdaneo/Oriente Médio) outros
armadores importantes como a Mediterranean Shipping Company (MSC), a
Compaiiia Sudamericana de Vapores (CSAV) e mesmo alguns asidticos venham a
introduzir navios com capacidade da ordem de 8.500 TEU até 2014.

e Ainda que nem todos eles venham a escalar no Rio de Janeiro, devera haver uma
substituicdo progressiva de navios Panamax por outros Postpanamax. Os
Handysize deverdao praticamente desaparecer e os Subpanamax deverao
caracterizar principalmente a frota de cabotagem, a qual tem suas dimensdes
restritas principalmente pelas condi¢des de acesso a Manaus.

e No caso do trigo, ndo se deve esperar nenhuma alteragao significativa no perfil da
frota engajada no transporte desse cereal, considerando que a movimentacdo tem
apresentado taxas de crescimento baixas nos ultimos anos que tendem a se
perpetuar no futuro, os dois moinhos importadores tém suas instalacbes
encravadas na zona urbana, o que praticamente impede o aumento das
respectivas capacidades de armazenagem, e as importa¢des sdo provenientes dos
portos do Prata, que apresentam severas restricdes de calado.

e A frota de navios engajados no transporte de produtos siderurgicos deverd
continuar a ser constituida predominantemente por cargueiros de pequeno porte.
Apenas no segmento dessa frota composta por navios maiores, cujo carregamento

principal é feito em outros portos brasileiros, cabendo ao Rio de Janeiro o
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completamento da carga, pode-se esperar um aumento da participacdo dos navios
Panamax, em detrimento daqueles Handymax.

e Como uma parte dos graneleiros que carregam ferro gusa no porto também fazem
carregamentos em outros portos na mesma viagem, principalmente no TUP Praia
Mole, pode-se esperar um certo aumento no tamanho médio dos navios, refletido
numa maior participa¢ao dos Handymax.

e Os lotes de concentrado de zinco desembarcados no Rio de Janeiro sdao e deverao
continuar sendo compativeis com o uso de graneleiros Handysize, € mesmo no
caso em que se trata de carga de retorno para lotes maiores embarcados, tudo
indica que navios Handymax deverdo continuar sendo usados, pelo que ndo se
antevé nenhuma modificacao no perfil atual da frota.

e A movimentacdo de derivados de petréleo no cais publico envolve principalmente
lotes reduzidos de 6leos lubrificantes e, portanto, devera continuar sendo feita por
navios-tanques da faixa de portes Handysize.

e Os navios transportadores de veiculos apresentam, e continuardo apresentando no
futuro, grandes capacidades volumétricas e portes brutos relativamente baixos,
assim certamente permanecerao na faixa dos Handysize.

e As caracteristicas dos navios que descarregam cloretos no porto sao definidos pela
carga que flui no sentido oposto a partir de portos brasileiros, basicamente a
celulose, o que deve fazer com que a frota venha a ser composta exclusivamente
por navios Handymax especializados no transporte de produtos florestais e
dotados de pontes rolantes.

e De modo analogo ao que devera ocorrer com 0s navios que transportam cloretos,
aqueles que descarregam bobinas de papel no porto também deverdo ter suas
caracteristicas definidas pelas necessidades das exportacdes de celulose por outros

portos brasileiros.
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Tabela 65. Perfil da Frota de Navios (exceto Porta-Contéineres) que Deverd
Frequentar o Porto por Classe e Produto — 2015

Handysize Handymax Panamax Capesize
Trigo 91% 9% - -
Produtos Siderurgicos 80% 17% 3% -
Ferro Gusa 60% 40% - -
Derivados de Petrdleo 100% - - -
Veiculos 100% - - -
Cloretos - 100% - -
Bobinas de Papel - 100% - -

Fonte: Elaborado por LabTrans

Tabela 66. Perfil da Frota de Navios (exceto Porta-Contéineres) que Deverd
Frequentar o Porto por Classe e Produto — 2020

2020
‘ Handysize Handymax Panamax Capesize
Trigo 91% 9% - -
Produtos Siderurgicos 80% 17% 3% -
Ferro Gusa 58% 42% - -
Derivados de Petrdleo 100% - - -
Veiculos 100% - - -
Cloretos - 100% - -
Bobinas de Papel - 100% - -

Fonte: Elaborado por LabTrans

Tabela 67. Perfil da Frota de Navios (exceto Porta-Contéineres) que Deverd
Frequentar o Porto por Classe e Produto — 2025

2025

Handysize Handymax Panamax Capesize
Trigo 91% 9% - -
Produtos Sidertrgicos 80% 16% 1% -
Ferro Gusa 56% 44% - -
Derivados de Petrdleo 100% - - -
Veiculos 100% - - -
Cloretos - 100% - -
Bobinas de Papel - 100% - -

Fonte: Elaborado por LabTrans

252 Porto do Rio de Janeiro



ICLabTrans

Plano Mestre

Tabela 68. Perfil da Frota de Navios (exceto Porta-Contéineres) que Deverd
Frequentar o Porto por Classe e Produto — 2030

Handysize Handymax Panamax Capesize
Trigo 91% 9% - -
Produtos Siderurgicos 80% 15% 5% -
Ferro Gusa 55% 45% - -
Derivados de Petrdleo 100% - - -
Veiculos 100% - - -
Cloretos - 100% - -
Bobinas de Papel - 100% - -

Fonte: Elaborado por LabTrans

Tabela 69. Evolucdo Projetada do Perfil da Frota de Navios Porta-Contéineres que
Frequentara o Porto

Classe de Navio

Feedermax - - - -
Handy 8% 7% 6% 5%
Subpanamax 10% 10% 10% 10%
Panamax 48% 47% 46% 45%
Postpanamax 34% 36% 38% 40%

Fonte: Elaborado por LabTrans

No tocante as embarcacdes de apoio a plataformas de petréleo OSV, ha
evidéncias de que as explora¢des em aguas profundas, como é o caso das bacias
proximas ao Porto do Rio de Janeiro, serdo servidas por uma frota com niveis médios
de porte e de dimensdes superiores aos observados atualmente.

As dimensGes de interesse para o dimensionamento das facilidades de
atracacdo sdo o comprimento e a boca das embarcacbes, pois as mesmas podem
atracar tanto por um bordo como pela popa.

Assim sendo, estima-se que ao longo do horizonte em andlise o comprimento
médio evoluira paulatinamente dos atuais 75 m para cerca de 85 m, enquanto que a
boca média crescerd de 17,1 m para 18,5 m.

Estima-se, ainda, que o porte bruto médio das embarca¢des que utilizam o
Porto do Rio de Janeiro, que em 2012 foi de 3.120 TPB, venha a crescer também

progressivamente até cerca de 3.700 TPB ao final do horizonte do trabalho.
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Quanto aos navios de cruzeiro, conforme observado, a idade média da frota é
elevada, e deverd ocorrer uma substituicdo, certamente por navios maiores, a qual,
juntamente com o crescimento da demanda, deverd redundar num aumento do

comprimento médio dos atuais 206 m para cerca de 220 m até 2030.

6.1.3 Capacidade de Movimentag¢ao no Cais

A capacidade de movimentagao no cais foi calculada com o concurso das
planilhas referidas na metodologia de cdlculo constante do Anexo 2 deste plano.

Com excecdo do cdlculo da capacidade dos terminais de contéineres, para
todos os demais foram utilizadas as planilhas dos tipos 1 e 3, que consideram o indice
de ocupacgdo dos trechos de cais como fung¢do do numero efetivo de bergos que o
trecho possui. Como numero efetivo de bercos admite-se a quantidade de navios que
podem atracar simultaneamente no trecho de cais em considerac¢do, a qual depende
do comprimento médios dos navios e de uma folga entre cada dois navios, assumida
como sendo de 15 metros.

A capacidade dos terminais de contéineres T1 e T2 foram estimadas através da
utilizacdo da planilha do tipo 7.

Assim, para fins do cdlculo das capacidades foram criadas as seguintes
planilhas:

e Planilha TT1 e TT2 trigo: admitiu-se que, pela importancia desta carga, os navios de
trigo terao prioridade de atraca¢do nos terminais TT1 e TT2;

e Planilha berc¢o 7: esta planilha estima a capacidade de movimentacao de ferro gusa
e de concentrado de zinco, cargas estas movimentadas no berco 7;

e Planilha T1 Libra: esta planilha calcula a capacidade de movimentacdo de
contéineres na Libra;

e Planilha T2 MultiRio: esta planilha calcula a capacidade de movimentacdo de
contéineres na MultiRio;

e Planilha Multicar: esta planilha calcula a capacidade de movimentacdo de veiculos
na Multicar;

e Planilha Cais Publico: nesta planilha sdo estimadas as capacidades de

movimentagao das demais cargas. Essa movimentagao é feita no cais da Gamboa e
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no cais de Sdo Cristévao considerando-se toda a extensdo desses cais, excluindo-se
os comprimentos de cais correspondentes ao TPS, TLS e TPA. Também as horas
ocupadas pela movimentacdo de trigo (TT1le TT2) e pela movimentacdo de ferro
gusa e concentrado de zinco (berg¢o 7), sdo subtraidas da oferta global do cais
publico; e

e Planilha Navios de Cruzeiro: nesta planilha é calculado o nimero de escalas que é

possivel ocorrer anualmente no TPA.

Os itens seguintes apresentam as capacidades calculadas para cada carga, para

os anos 2012, 2015, 2020, 2025 e 2030.

6.1.3.1 Capacidade de Movimentag¢ao de Contéineres

Essa capacidade foi calculada admitindo-se como padrao de servico o tempo
médio de espera para atracar de seis horas.

Os indicadores operacionais utilizados sdo apresentados no capitulo 3 deste

plano.

6.1.3.1.1 Capacidade de Movimentacao do T1 Libra

Para estimar a capacidade futura do T1 foi admitida a implementagao do plano
de expansao pactuado entre a Libra e a CDRJ por ocasiao da renovacgao do contrato de
arrendamento.

Os calculos se apoiaram nos seguintes dados:

e Comprimento do cais em 2015: 715 m;
e Comprimento do cais nos anos seguintes: 800 m;

e Equipamentos de cais:

2012 2015 2020a 2030
MHC 1 1 0
Portéiner Post-Panamax 2 2 2
Portéiner Super-Post-Panamax 2 3 4

A tabela a seguir apresenta os resultados dos céalculos efetuados.
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Tabela70. Capacidade de Movimentacdo de Contéineres no T1 Libra

Capacidade de Movimentagio de Contéineres Libra

Unidade 2012 2015 2020
Consignacao Média contéineres 447 459 468
Hipdtese sobre a Produtividade do Berco
Produtividade Bruta Média cont/hora 45 57 63
Ciclo do Navio
Horas de operacao por navio h 9,9 8,0 74
Tempo inoperante h 2,6 2,6 2,6
Tempo entre atracagdes sucessivas h 2,5 2,5 2,5
Tempo de Ocupacao do Bergo por um Navio h 15,0 14,1 12,5
Disponibiiidade do Bergo
Dias disponiveis do bergo por ano Cias 264 264 364
indice de ocupacie % 61,9% 70,4% 73,9%
Capacidade de movimentagio TEU/ano 416.708  ©52.319 204.488

2025
478

63

7,5
2,6
2,5

13,6

364
73,6%
204,180

2030
487

B3

2,6
2,5
13,8

364
73,2%
203,649

Fonte: Elaborado por LabTrans

6.1.3.1.2 Capacidade de Movimenta¢ao do T2 MultiRio

Para estimar a capacidade futura do T2 foi admitida a implementagdo do plano

de expansdo pactuado entre a Multiterminais e a CDRJ por ocasido da renovacao do

contrato de arrendamento.
Os calculos se apoiaram nos seguintes dados:
e Comprimento do cais em 2015 e anos seguintes: 800 m;

e Equipamentos de cais:

2012 2015 2020 2025 e 2030
MHC 3 2 1
Portéiner Post-Panamax 1 1 1
Portéiner Super-Post-Panamax 2 3 4

A préxima tabela apresenta os resultados dos célculos efetuados.

Tabela71. Capacidade de Movimentacdo de Contéineres no T2 MultiRio

Capacidade de Movimentagio de Contéineres MultiRio

Unidade 2012 2015 2020
Consignacao Média contéineres 524 599 612
Hipatese sobre a Produtividade do Berco
Produtividade Bruta Média cont/hora 51 57 63
Ciclo do Navio
Horas de operacdo por navio h 11,5 10,5 a7
Tempo inoperante h 2,9 2,9 -
Tempo entre atracagdes sucessivas h 2,5 2,5 ,
Tempo de Ocupacao do Bergo por um Navio h 17,9 15,9 15,1
Disponibilidade do Berco
Dias disponiveis do bergo por ano Dias 264 264 264
indice de ocupagdo % 58,7% 704% 71,0%

Capacidade de movimentacao

2025
524

o]
o

9,0
2,9
2,5

15,4

264
71,5%

TEU/ano 450,121 872.277 939.802 1.003.220

2030
637

364
71,2%
1.001.976

Fonte: Elaborado por LabTrans
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6.1.3.2 Capacidade de Movimentagdo de Veiculos

A capacidade foi estimada considerando esta movimentagdo ocorrendo na
MultiCar.

Os indicadores operacionais utilizados constam do item 3.2 deste plano e
referem-se ao ano de 2012.

Para estimar a capacidade futura do terminal da MultiCar foi admitida a
implementacdo do plano de expansdo pactuado entre a Multiterminais e a CDRJ por
ocasido da renovagao do contrato de arrendamento. Segundo este plano de expansao,
em 2015 o terminal contara com o segundo bergo.

Os resultados dos calculos efetuados encontram-se na tabela abaixo.

Tabela72.  Capacidade de Movimentagdo de Veiculos na MultiCar

Capacidade de Movimentagio de Veiculos

Unidade 2012 2015 2020 2025 2030
Consignacao Média veic 1.218 1.218 1.218 1.218 1.218
Hipdtese sobre a Produtividade do Berco
Produtividade Bruta Média veic/h 70 70 70 70 70
Ciclo do Navio
Horas de operacdo por navio h 174 174 174 174 174
Tempo Inoperante h 9,0 9,0 9,0 9,0 9,0
Tempo entre atracagdes sucessivas h 2,5 2,5 2,5 2,5 3,5
Tempo de Ccupagao do Bergo por um Navio h 29,9 29,9 29,9 29,9 20,9
Disponibilidade do Bergo
Dias disponiveis do hergo por ano Dias 264 254 254 254 264
indice de ocupagdo %o 55,0% 70,0% 70,0% 70,0% 70,0%
Capacidade de movimentacao veic/ano 231.314 498,215 498215 498215 498215

Fonte: Elaborado por LabTrans
6.1.3.3 Capacidade de Movimentacao de Trigo
A movimentacdo de trigo foi assumida como sendo realizada nos terminais TT1
e TT2. O TT1 dispde de um berco, porém, com relagdo ao TT2 foi adotada a extensao
de 326 m de cais, a qual, em muitas oportunidades, podera receber dois navios
simultaneamente, pois o comprimento médio dos navios é de 172 m.
Os indicadores operacionais usados encontram-se no item 3.2 deste plano.

Na proxima tabela sdo apresentados os resultados dos cdlculos efetuados.
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Tabela73. Capacidade de Movimentacao de Trigo

Capacidade de Movimentagio de Trigo

Unidade 2012
Consignagao Média t 23.928
Hipatese sobre a Produtividade do Berco
Produtividade Bruta Média t'h 120
Ciclo do Navio
Horas de operacao por navio h 1994
Tempo inoperante h 11,2
Tempo entre atracacdes sucessivas h 2,5
Tempo de Ocupacao do Bergo por um Navio h 214,7
Disponibiiidade do Bergo
Dias disponiveis do bergo por ano Cias 264
indice de ocupagio % 73,7%
Capacidade de movimentacio t/ano 1.959.078

2015 2020 2025

22,928 22,928 22,928

120 120 120
199,4 1994 1994
11,2 11,2 11,2
3,5 3,5 3,5
214,7 2147 2147
384 264 384

73,7% 73,7% 73,7%
1.969.078 1.969.078 1.969.078

2030
232,928

120

199,4
11,2
3,5
214,7

364
72,7%
1.969.078

Fonte: Elaborado por LabTrans

6.1.3.4 Capacidade de Movimentagao de Ferro Gusa e Concentrado de Zinco

Essas cargas sdo movimentadas no berco

comprimento.

7, que possui 304 m de

Os indicadores operacionais relativos a estas duas cargas encontram-se nos

itens 3.2.3.4 e 3.2.3.5 deste plano. E os resultados obtidos s3ao apresentados nas

tabelas a seguir.

Tabela74. Capacidade de Movimentagdo de Ferro Gusa

Capacidade de Movimentagio de Ferro Gusa

Unidade 2012
Consignagao Média t 23.859
Hipatese sobre a Produtividade do Berco
Produtividade Bruta Média t'h 251
Ciclo do Navio
Horas de operacao por navio h 58,0
Tempo inoperante h 22,9
Tempo entre atracag8es sucessivas h 3,5
Tempo de Ocupacao do Bergo por um Navio h a4.4
Disponibiiidade do Bergo
Dias disponiveis do hergo por ano Dias 264
indice de ocupag&o %o 57,9%
Capacidade de movimentacao t/ano 1.093.175

2015 2020 2025
24.007 24.202 24.598

351 351 351
684 69,2 701
22,9 22,9 22,9

3,5 3,5 3,5
04,8 95,6 95,5
264 264 264

67,9% 67,8% 67,8%
1.038.265 1.024.961  971.183

2030
24.745

251

70,5
22,0

3,5
96,9

364
67,8%
875.893

Fonte: Elaborado por LabTrans
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Tabela 75. Capacidade de Movimentacdo de Concentrado de Zinco

Capacidade de Movimentagio de Concentrado de Zinco

Unidade 2012 2015 2020 2025
Consignacao Média t 17.228 17.222 17.222 17.228
Hipotese sobre a Produtividade do Bergo
Produtividade Bruta Média t/'h 124 124 124 124
Ciclo do Navio
Horas de operacao por navio h 143,9 1439 1439 1439
Tempo inoperante h 10,8 10,8 10,8 10,8
Tempo entre atracagdes sucessivas h 2,5 2,5 2,5 2,5
Tempo de Ccupacao do Bergo por um Navio h 158,2 1582 1582 1582
Disponibilidade do Bergo
Dias disponiveis do bergo por ano Dias 264 264 264 264
indice de ocupagdo % 57,9% 67,9% 57,8% o7,8%
Capacidade de movimentacao t/ano 552.751 587.322 533,220 517.356 5}

2030
17.828

124

1439
10,3
3,5
1582

364
67,8%
59.850

Fonte: Elaborado por LabTrans

6.1.3.5 Capacidade de Movimentag¢ao das Demais Cargas no Cais Publico

Para atendimento das demais cargas, o cais publico dispée de 2.915 m de
extensdo. Esta extensdo decorre da soma dos cais da Gamboa (3.042 m) e do cais de
Sdo Cristovao (1.259 m), excluindo-se os cais arrendados do TPA (660 m), do TPS
(436 m) e do TLS (200 m).

Além da operacao de embarcacées offshore, sdio movimentadas no cais publico
outras mercadorias onde se destacam produtos siderurgicos, cloretos e papel.

As capacidades de movimentacdo dessas cargas, abstraindo-se as operacdes
offshore e considerando os indicadores operacionais referentes a 2012 (vide item 3.2)
encontram-se nas tabelas a seguir.

Tabela76. Capacidade de Movimentacdo de Produtos Siderurgicos

Capacidade de Movimentagio de Produtos Sidernirgicos

Unidade 2012 2015 2020 2025
Consignagao Média t 2.840 2.808 3.808 3.629
Hipatese sobre a Produtividade do Berco
Produtividade Bruta Média t'h 49 49 49 49
Ciclo do Navio
Horas de operacdo por navio h 794 79,6 79,6 20,2
Tempo inoperante h 171 171 171 171
Tempo entre atracacdes sucessivas h 2,5 2,5 2,5 2,5
Tempo de Ocupacao do Bergo por um Navio h 100,0 100,2 100,2 100,28
Disponibiiidade do Bergo
Dias disponiveis do bergo por ano Cias 264 264 364 364
indice de ocupagdo % 20,0% 20,0% 20,0% 20,0%
Capacidade de movimentacao t/ano 2.043.402 2.858454 2,822,520 2.766.522 2.6

2030
2.960

49

20,8
171
2,5
101,4

364
80,0%
£2.131

Fonte: Elaborado por LabTrans
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Tabela77. Capacidade de Movimentacdo de Cloretos

Capacidade de Movimentagio de Cloretos

Unidade 2012
Consignacao Média t 7.274
Hipotese sobre a Produtividade do Bergo
Produtividade Bruta Média t/'h c7
Ciclo do Navio
Horas de operacao por navio h 128,5
Tempo inoperante h 7.8
Tempo entre atracagdes sucessivas h 2,5
Tempo de Ccupacao do Bergo por um Navio h 129,8
Disponibilidade do Bergo
Dias disponiveis do bergo por ano Dias 264
indice de ocupagdo % 20,0%
Capacidade de movimentacao t/ano £539.300

2015
7.545

57

1333
7,8
3,5

144,6

264
80,0%
739.037

2020
7.545

57

1333
7,8
3,5

144,56

264
80,0%
736.888

2025 2030
7.545 7.545
57 57
1333 1333
7,8 7,8
3,5 3,5
144,6 144,6
364 364
80,0% 20,0%

749.885 779.263

Fonte: Elaborado por LabTrans

Tabela 78. Capacidade de Movimentacao de Papel

Capacidade de Movimentagio de Papel

Unidade 2012
Consignacao Média t 7.501
Hipatese sobre a Produtividade do Berco
Produtividade Bruta Média t'h 121
Ciclo do Navio
Horas de operacao por navio h 62,0
Tempo inoperante h 121
Tempo entre atracagdes sucessivas h 3,5
Tempo de Ocupacao do Bergo por um Navio h Q3,6
Disponibiiidade do Bergo
Dias disponiveis do hergo por ano Dias 264
indice de ocupagio %o 20,0%
Capacidade de movimentacao t/ano 582.523

2015
7.501

121

62,0
18,1

3,5
83,6

264
80,0%
516.752

2020
7.501

121

2025 2030
7.501 7.501
121 121
62,0 62,0
181 18,1
3,5 3,5
83,6 83,6
364 364
80,0% 80,0%

£95.427 794.781

Fonte: Elaborado por LabTrans

6.1.3.6 Capacidade de Atendimento a Embarcac¢des Offshore

As embarcacdes offshore vém sendo atendidas no Terminal de Produtos

Siderurgicos, arrendado a Triunfo, e no cais publico mediante um contrato operacional

firmado com a Petrobras.

A demanda de cais por essas embarca¢des resultara da determinacdo de

guantas atracacoes, por tipo de embarcacdo (dentre as quais se destacam as OSVs e as

empregadas no manuseio de ancoras e amarras, as AHTS — do inglés Anchor Handling

Tug Supply Vessels), serdo requeridas em um ano; da divisdo destas atracacbes, em

atracagoes pela popa e atracacdes pelo costado; do comprimento e boca médios das

embarcacoes; e da estadia média por tipo de operacao.
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No préximo capitulo é apresentada uma simulacdo da capacidade de
movimenta¢do no cais publico, visando determinar quantos metros deste cais

poderiam ser objeto de um arrendamento para as operacdes offshore.

6.1.3.7 Capacidade de Atendimento a Navios de Cruzeiro

O Terminal de Passageiros atual se estende do pier Maud até o armazém 4
inclusive, totalizando 750 m de frente de atracacgao.

Em 2012 o comprimento médio dos navios de cruzeiro que visitaram o Porto
do Rio de Janeiro foi de 209 m, para um maximo de 290 m. Assim sendo, o TPA pode,
na média, receber até trés navios simultaneamente.

Essa limitacdo nao impediu que o porto recebesse até seis navios ao mesmo
tempo, e, muito frequentemente, até cinco navios. Para aumentar a capacidade do
porto, a CDRJ esta implantando o projeto de expansao conhecido como cais em Y (vide
item 3.4 deste plano), no qual havera seis bercos.

Uma vez implantado o cais em Y, o porto dispord, com seguranca, de oito
posicOes de atracacdo para os navios de cruzeiro.

A capacidade calculada relativa a configuracdo existente na temporada
2012/2013, com trés bergos, considerando o tempo médio de estadia desses navios no

porto de 16,3 horas, foi de 496 escalas nos seis meses de duracdo da temporada.

6.1.4 Capacidade de Armazenagem

6.1.4.1 Capacidade de Armazenagem de Contéineres

6.1.4.1.1 Capacidade de Armazenagem do T1 Libra

O T1 Libra possui patio para armazenamento de contéineres com 139.841 m?
de area.

A capacidade estdtica atual do terminal é de 11.200 TEU. Entretanto, com a
expansao referida no item 6.1.3.1.1 essa capacidade vai evoluir para 12.789 TEU em
2015, e 19.765 TEU em 2020.

A partir das estadias médias dos contéineres no terminal e considerando que
70% dos contéineres cheios de importagdao sdao nacionalizados no préprio terminal,

chega-se aos seguintes valores para a capacidade de armazenagem dinamica:
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572.146 TEU/ano (atual), 653.319 TEU/ano (2015) e 1.009.685 TEU/ano (2020 em
diante).
Com excecdo de 2015, essas capacidades sdo superiores as respectivas

capacidades de movimentagao no cais.

6.1.4.1.2 Capacidade de Armazenagem do T2 MultiRio

O T2 MultiRio possui patio para armazenamento de contéineres com
180.384 m’ de area.

A capacidade estdtica atual do terminal é de 18.000 TEU. Entretanto, com a
expansao referida no item 6.1.3.1.2, essa capacidade vai evoluir para 28.000 TEU em
2015.

A partir das estadias médias dos contéineres no terminal e considerando que
70% dos contéineres cheios de importagdo sao nacionalizados no préprio terminal,
chega-se aos seguintes valores para a capacidade de armazenagem dinamica:
919.520 TEU/ano (atual) e 1.430.365 TEU/ano (2015 em diante).

Essas capacidades sdo superiores as respectivas capacidades de movimentacdo

no cais.

6.1.4.2 Capacidade de Armazenagem de Veiculos

O patio para veiculos da Multicar possui uma area de 138 mil m?>. Segundo
informacdes da Multicar, a capacidade estdtica atual é de sete mil veiculos.

O plano de expansao apresentado a CDRJ prevé a constru¢ao de um edificio
garagem, aumentando a capacidade estatica do terminal para 12 mil veiculos a partir
de 2015.

Admitindo-se uma estadia média dos veiculos no terminal de dez dias, as
capacidades dinamicas correspondentes seriam de 255,5 mil e 438 mil veiculos por
ano.

Esses nUmeros tornam a capacidade de armazenagem limitante em 2015.

6.1.4.3 Capacidade de Armazenagem de Trigo
O trigo importado para o Moinho Fluminense ndo é armazenado no porto. O
desembarque para esse moinho é feito diretamente numa moega que transfere para

uma esteira em tunel que leva a carga aos silos do moinho fora do porto.
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Por outro lado, face a limitacdo de capacidade de armazenagem do Moinho
Cruzeiro do Sul, quando necessario, parte da carga de um navio destinada a este
moinho é temporariamente armazenada no armazém 13.

O armazém 13 possui somente 3,5 mil m? de 4rea. Nesta drea estima-se como
possivel armazenar 8 milt de trigo a granel. Em 2012 o lote médio de trigo
descarregado no porto foi de 23.928 t e 0 maximo foi de 30.677 t. Essas quantidades
sdo maiores do que a capacidade do armazém 13, e, por essa razdo ele funciona como

complementar a capacidade dos silos do moinho.

6.1.4.4 Capacidade de Armazenagem de Ferro Gusa

O ferro gusa é armazenado em patio de 6.500 m?, na altura do armazém 7.

Considerando o angulo de repouso e o fator de estiva do ferro gusa e uma
altura da pilha de 6 m obtém-se uma capacidade de armazenagem de 65 mil t nesse
patio.

Essa capacidade é 1,5 vezes maior que o lote maximo movimentado no porto
em 2012 e 2,7 vezes superior ao lote médio, indicando que a area em questdo é

suficiente para garantir a operacao.

6.1.4.5 Capacidade de Armazenagem de Concentrado de Zinco

O concentrado de zinco é desembarcado e transferido para um armazém
lonado que ocupa 5,6 mil m? de area.

Considerando o angulo de repouso e o fator de estiva do concentrado de zinco
e uma altura da pilha de 6 m obtém-se uma capacidade de armazenagem de 28 mil t
nesse armazém.

Essa capacidade é 1,1 vez maior que o lote maximo movimentado no porto em
2012 e 1,6 vez superior ao lote médio, indicando que a drea em questdo é suficiente
para garantir a operacao, embora fosse desejavel uma area maior. Na situacao atual é
necessario que entre cada dois desembarques toda a carga seja expedida,

principalmente apds desembarques que se aproximem da capacidade do armazém.
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6.1.4.6 Capacidade de Armazenagem de Cloretos de Potassio e Sddio
A operagdo com os cloretos ndo requerem armazenagem no porto, sendo os
mesmos desembarcados e levados diretamente por caminhdes para as instalacdes da

CEDAE.

6.1.4.7 Capacidade de Armazenagem de Papel

As bobinas de papel sdo desembarcadas e transferidas para o armazém 12 com
3,5 mil m? de 4rea. Dessa area cerca de 2,1 mil m? s3o Uteis para a carga em si.

Em geral bobinas de papel tem um fator de estiva de 2,5 t/m>. Admitindo-se
empilhamento com 4 metros de altura, a capacidade estatica do armazém para
bobinas de papel é de 21 mil t.

Essa capacidade é pouco inferior a 3 vezes o lote médio observado em 2012
(7,5 mil t). Como a varia¢do dos lotes é, como regra, muito pequena (lote maximo foi
de 8.911t), e a movimentacdo anual é tipicamente feita por 10 a 12 navios, ndo se

antecipam problemas de armazenagem dessa carga no porto.

6.2 Capacidade do Acesso Aquavidrio

A descricdo do canal de acesso maritimo ao porto encontra-se no capitulo 3
deste plano.

Nesse canal é permitida a navegag¢do noturna e é autorizado o cruzamento de
navios em quase toda a sua extensao. Essas caracteristicas operacionais conferem ao
acesso maritimo do Porto do Rio de Janeiro semelhancgas operacionais com o acesso
maritimo do Porto de Santos.

Por outro lado, no Plano de Desenvolvimento e Expansdo do Porto de Santos
(2009) foi demonstrado que o canal daquele porto tem uma capacidade superior a 10
mil atraca¢Ges anuais.

Desse modo, pelas semelhancas operacionais referidas anteriormente pode-se

estender ao canal do Rio de Janeiro essa mesma conclusao.
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6.3 Capacidade dos Acessos Terrestres

6.3.1 Acesso Rodoviario

A andlise da capacidade do acesso rodoviario foi realizada para as rodovias BR-
040, BR-101 e BR-116 que conectam o Porto do Rio de Janeiro a sua hinterlandia. As

principais caracteristicas dessas rodovias podem ser observadas na tabela que segue.

Tabela 79. Caracteristicas Relevantes da BR-040, BR-101 e BR-116

CARACTERISTICA BR-040 BR-101-1 BR-101-2 BR-116-1 BR-116-2
Tipo de Rodovia Duplicada  Duplicada 3 Faixas Duplicada  Duplicada
Largura de faixa (m) 3,5 3,3 3,5 3,5 3,3
Largura total de acostamento (m) 3,3 2,2 0,5 2,3 3,5

. Plano /
Tipo de Terreno Ondulado Plano Plano Plano Plano
Distribuicdo Direcional (%) 50/50 50/50 50/50 50/50 50/50
velocidade Maxima 110 100 100 100 100
permitida (km/h)

Fonte: Elaborado por LabTrans

Considerou-se na estimativa da capacidade que a rodovia ndo passara por
mudancas significativas em sua infraestrutura ao longo de todo o horizonte do projeto,
fora as duplicagdes que estdo sendo consideradas.

Aplicando-se a metodologia do HCM para rodovias de multiplas faixas, obtém-
se os volumes maximos horarios aceitdveis para cada rodovia, considerando-se o nivel

de servico ruim (D), conforme descritos proxima tabela.

Tabela 80. Capacidades de Trafego Estimadas das Rodovias BR-040, BR-101 e BR-
116

Rodovia BR-040 BR-101-1 BR-101-2 BR-116-1
Nivel de Servigo A (veic/h) 1.267 1.123 1.614 1.135 1.135
| Nivel de Servico B (veic/h)  1.991 1.766 2.536 1.784 1784 |
| Nivel de Servico C (veic/h) 2.896 2.568 3.689 2.596 2.596 |
| Nivel de Servigo D (veic/h) 3.982 3.532 5.072 3.569 3.569 |

Fonte: Elaborado por LabTrans

As capacidades das vias — numero de veiculos passantes na rodovia no periodo
de uma hora com nivel de servigo igual ou melhor do que ruim (D) — determinam que
volumes de veiculos superiores aos obtidos, resultardo em niveis de servico muito

ruins (E).
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No item 7.3.1 no préximo capitulo serd feita a comparacdo da demanda das

rodovias com as respectivas capacidades.

6.3.2 Acesso Ferroviario

O setor ferrovidrio de carga no Brasil tem como 6rgao regulador a Agéncia
Nacional de Transportes Terrestres (ANTT). As concessiondrias detentoras de
concessao para exploragao de infraestrutura ferrovidria devem apresentar anualmente
a ANTT a Declaracdo de Rede, conforme modelo fornecido pela Agéncia, contendo
informacdes a respeito da malha concedida em atendimento a resoluc¢do n.® 3.695/11.

Dentre as diversas informacdes apresentadas na Declaracdo de Rede, é
importante considerar o inventario de capacidade dos trechos ferrovidrios, conforme
definicdo abaixo:
| - Capacidade instalada: capacidade de transporte possivel em um trecho ferroviario,
expressa pela quantidade de trens que poderdo circular, nos dois sentidos, em um
periodo de 24 horas;

Il - Capacidade vinculada: quantidade de trens que poderdo circular em um trecho
ferrovidrio, nos dois sentidos, em um periodo de 24 horas, definida em funcdo da meta
de producgdo pactuada entre a concessionaria e ANTT, incluindo a utilizacao de reserva
técnica;

lll - Capacidade ociosa: capacidade de transporte definida pela diferenca entre a
capacidade instalada e a capacidade vinculada.

O acesso ferroviario ao Porto do Rio de Janeiro, conforme ja mencionado, é
servido por uma linha entre Japeri e o patio do Arard da concessionaria MRS. Seguem,
a seguir, os dados de capacidade (numero de trens por dia) dos trechos desta linha,
informados pela MRS na Declaragdo de Rede.

Tabela 81. Capacidade Ferroviaria do Trecho Arara-Japeri

Origem Destino Extensdo Instalada  Vinculada Ociosa
km o+ 3 4+ § 0+ &

Arara Rocha Sobrinho 29 51 51 35 51 16 00
Rocha Sobrinho Posto Km 64 35 55 5,5 3,5 3,5 20 20

Fonte: ANTT (2012); Elaborado por LabTrans
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A ANTT, com base na Declaracdo de Rede de todas as concessiondrias
ferroviarias, define o indice de ocupacgdo percentual da malha, sendo a capacidade
vinculada dividida pela capacidade instalada.

Para um melhor entendimento e visualizagao deste indice nos trechos da linha

entre Japeri e o patio do Arard, o mapa a seguir ilustra esses dados.

B . BoTrés Rios

ofg—, e

] i olo &:

Falcao Sebastido Lacerda "¢ pndrade Pinto

o

sMacae
o . Rocha,Ledo G

~ )~ Demetrio Ribeiro )

&

< TIn53% 2 o Guapimirim
o0 £,  Paes Leme o
& of
Saudade Dpy
o . .
ST\ Visconde de Itaborai
5 Rocha Sobrinho O

Brisamar < Arara

100% () ~ 5
Guaiba/"'/ Baia Sepetiba

o

&

Figura 133. Trechos da Linha Ferrovidria entre Japeri e o Patio do Arara — Malha da
MRS
Fonte: ANTT (2012); Elaborado por LabTrans

A ANTT classificou em trés classes os trechos ferroviarios de acordo com o
indice de ocupacdo. Sendo menor que 50% é Baixo (verde), igual ou acima de 50% e
menor que 80% é Médio (amarelo), e igual ou acima de 80% é Alto (vermelho).
Quando ndo ha informacdo sobre o indice de ocupacdo a identificacdo do trecho é
feita na cor azul, em geral trechos desativados e sem operacao.

Desta forma é apresentada a ocupacdo da malha ferrovidria de carga em
interface grafica pela ANTT, como produto da Declaracdo de Rede.

No caso dos trechos da linha entre Japeri e o patio do Arard, ha ocorréncia de
indice de ocupagao “Alto”, ou seja igual ou acima de 80%; assim como ocorréncia de
indice de ocupagao “Médio”, ou seja igual ou acima de 50% e menor que 80%.

Considerando as informacdes da Declaracdo de Rede sobre a linha ferroviaria
que faz a ligacdo ao Porto do Rio de Janeiro, a movimentacdo de cargas neste modal e
o estudo de projecdo, foi aplicada a metodologia de calculo da capacidade do acesso

ferroviario (vide Anexo 4), anexa a este documento, para realizar a estimativa da
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capacidade em toneladas por ano da ferrovia atual e futura conforme as demandas do
mercado.

Com o estabelecimento de pardmetros requeridos pela metodologia, foi
possivel montar um quadro com a variagdo da capacidade anual em fung¢do da
guantidade de pares de trens capazes de circular em um dia.

Para facilitar a andlise, essas quantidades de pares de trens foram agrupadas
em faixas segundo o grau de “congestionamento” das linhas, obtendo-se assim uma
indicacdo segura da situacao operacional a ser enfrentada com os volumes a serem
demandados no horizonte de planejamento deste plano.

Assim sendo, foram elaboradas estimativas para a ferrovia da MRS utilizando-

se parametros adequados a sua situagdo presente. Esses parametros estdo dispostos

abaixo.
a) TU por vagao: 50 toneladas
b) Quantidade de vagdes por trem: 30
¢) Quantidade de dias equivalentes por més: 24 dias
d) Percentual de carga de retorno: 20%

Com esses parametros, foi obtida a tabela abaixo que informa a capacidade

atual de transporte no modal ferrovidrio.
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Tabela 82. Estimativa de Capacidade Atual da Ferrovia

ESTIMATIVA DE CAPACIDADE ATUAL DA FERROVIA
Qtd
Qtd Pares Vagdes Qtd Ton | Qtd Ton Qtd Qtd Qtd
Trem/dia ida/dia ida/dia | volta/dia | Ton/dia Ton/més Ton/Ano
4 120 6.000 1.200 7.200 172.800 2.073.600
5 150 7.500 1.500 9.000 216.000 2.592.000
6 180 9.000 1.800 10.800 259.200 3.110.400
7 210 10.500 2.100 12.600 302.400 3.628.800
8 240 12.000 2.400 14.400 345.600 4.147.200
9 270 13.500 2.700 16.200 388.800 4.665.600
10 300 15.000 3.000 18.000 432.000 5.184.000
11 330 16.500 3.300 19.800 475.200 5.702.400
12 360 18.000 3.600 21.600 518.400 6.220.800
13 390 19.500 3.900 23.400 561.600 6.739.200
14 420 21.000 4.200 25.200 604.800 7.257.600
15 450 22.500 4.500 27.000 648.000 7.776.000
16 480 24.000 4.800 28.800 691.200 8.294.400
510 25.500 5.100 30.600 734.400 8.812.800
540 27.000 5.400 32.400 777.600 9.331.200
570 28.500 5.700 34.200 820.800 9.849.600
600 30.000 6.000 36.000 864.000 10.368.000
630 31.500 6.300 37.800 907.200 10.886.400
660 33.000 6.600 39.600 950.400 11.404.800
690 34.500 6.900 41.400 993.600 11.923.200
720 36.000 7.200 43.200 1.036.800 12.441.600

situacdo tranquila
situagao aceitavel

- situagdo proxima da saturagdo

Fonte: Elaborado por LabTrans
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7 COMPARAGAO ENTRE DEMANDA E CAPACIDADE

7.1 Instalagoes Portuarias

A partir dos resultados constantes dos capitulos sobre demanda e capacidade
foi possivel identificar eventuais déficits futuros da capacidade de movimentacdo das
principais cargas do Porto do Rio de Janeiro.

Assim, para cada produto de relevancia na movimentacdo do porto foram
elaborados graficos que apresentam a comparacgao entre a demanda e a capacidade ao
longo do horizonte de planejamento.

Ressalte-se que os calculos da capacidade futura ndo incorporaram melhorias
operacionais e/ou aumento da capacidade da superestrutura, e, tampouco, novas
infraestruturas, exceto nos casos dos terminais de contéineres e de veiculos, cujos

efeitos dos respectivos planos de expansao ja foram incorporados nestes calculos.

7.1.1 Contéineres

A préxima figura ilustra a comparacdao entre a demanda e a capacidade de

movimentag¢ao de contéineres no Porto do Rio de Janeiro.
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Figura 134. Contéineres — Demanda vs Capacidade

Fonte: Elaborado por LabTrans

Porto do Rio de Janeiro 271



ICLabTrans

Plano Mestre

Portanto, a capacidade superard em muito a demanda projetada, levando a
conclusdao de que o padrdao de servico sera ainda maior do que o especificado nos
calculos da capacidade, o qual foi de que os navios esperariam em média seis horas

por um berg¢o livre para atracagao.

7.1.2 Veiculos

A figura seguinte representa a comparagao entre a demanda e a capacidade

de movimentacao de veiculos no terminal da MultiCar.

Veiculos
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Figura 135. Veiculos — Demanda vs Capacidade

Fonte: Elaborado por LabTrans

Observa-se que com a expansdo do terminal ora em curso, a capacidade serd
bastante superior a demanda projetada, sobre o que se conclui que, a semelhanga do
caso dos contéineres, o padrdo de servi¢o sera ainda maior do que o especificado nos
calculos da capacidade. Ou seja, o indice de ocupacao do cais sera bem menor do que

os 70% considerados nos calculos.

7.1.3 Trigo

A comparacdo entre a demanda e a capacidade referentes ao trigo encontra-se

na figura a seguir.
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Figura 136. Trigo — Demanda vs Capacidade

Fonte: Elaborado por LabTrans

Como nos casos anteriores ndo haverd déficits de capacidade na

movimentacado de trigo.

7.1.4 Ferro Gusa
A préxima figura apresenta a demanda e a capacidade futuras referentes a

movimentacado de ferro gusa.
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Figura 137. Ferro Gusa — Demanda vs Capacidade

Fonte: Elaborado por LabTrans
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Também neste caso a capacidade é mais do que suficiente para atender a

demanda até o fim do horizonte deste plano.

7.1.5 Concentrado de Zinco

A comparacdo entre a capacidade e a demanda para a movimentacdo de

concentrado de zinco pode ser vista na figura seguinte.

Concentrado de Zinco
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Figura 138. Concentrado de Zinco — Demanda vs Capacidade

Fonte: Elaborado por LabTrans

Como para as outras cargas nao se antecipam dificuldades para se movimentar

a demanda futura de concentrado de zinco.

7.1.6 Produtos Siderurgicos

A figura a seguir mostra a comparacdo entre a demanda e a capacidade para a

movimentacao de produtos siderurgicos.
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Figura 139. Produtos Siderurgicos — Demanda vs Capacidade

Fonte: Elaborado por LabTrans

Como pode ser visto na figura acima, a capacidade supera com larga folga a

demanda projetada para esta carga.

7.1.7 Cloretos de Potassio e de Sddio

A demanda e a capacidade de movimentacdo dos cloretos podem ser vistas na

préxima figura.
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Figura 140. Cloretos — Demanda vs Capacidade

Fonte: Elaborado por LabTrans

A situacdo de superavit se repete neste caso.
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7.1.8 Bobinas de Papel

A figura a seguir mostra a comparacdo entre a demanda e a capacidade para a

movimentag¢ao de bobinas de papel.

Bobinas de Papel
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Bobinas de Papel — Demanda vs Capacidade

Fonte: Elaborado por LabTrans

Como nos casos anteriores, a capacidade supera com larga folga a demanda

projetada para esta carga.

7.1.9 Embarcagoes Offshore

Tendo em vista a disponibilidade do cais publico, faz sentido utilizar parte
deste cais para as operagdes das embarca¢cdes empregadas nas atividades de
exploracdo offshore de petréleo, como de resto ja acontece no proprio cais publico e
também nas instala¢des do TPS..

Buscou-se entdo estimar qual a extensdo do cais publico que poderia ser
disponibilizada para tais operagdes, sem prejuizo no atendimento das mercadorias que
requerem o porto para suas movimentagoes.

Os cdlculos das capacidades apresentados no capitulo 6 e nas figuras
anteriores se apoiaram no fato de que o cais publico dispde de 2.915 metros,
resultante da soma dos cais de Sdo Cristovdao e da Gamboa, excluindo-se desta soma

os cais do TPA, TPS e o TLS.
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O critério adotado para se calcular a extensdo minima do cais publico que
garantiria o atendimento das mercadorias regulares do porto, foi o de que a demanda
de qualquer carga em 2030 deverd ser no maximo igual a 80% da capacidade
correspondente naquele ano.

O cais publico minimo calculado foi de 1.183 metros. Esse valor foi obtido da
movimenta¢ao de bobinas de papel, cuja comparagdao entre demanda e capacidade

passaria a ser a mostrada na figura seguinte.
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Figura 141. Bobinas de Papel — Cais Publico com 1.183 m — Demanda vs Capacidade

Fonte: Elaborado por LabTrans

Desse modo, a CDRJ pode disponibilizar 1.783 m do cais publico para as
operagdes offshore sem que as demais cargas sofram qualquer prejuizo nas suas

movimentacgdes.

7.1.10Navios de Cruzeiro

No capitulo 6 foi estimada uma capacidade de atendimento aos navios de
cruzeiro correspondente a 1.412 escalas nos seis meses do ano em que transcorre a
temporada.

Esta capacidade excede em muito a demanda atual (em torno de 200 escalas

ao ano) e, seguramente, atendera a demanda futura.
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7.2 Acesso Aquaviario

A demanda sobre o acesso aquavidrio, expressa em termos do numero de
escalas previstas para ocorrerem ao longo do horizonte deste plano, conforme
apresentado no item 5.2 deste estudo, estd reproduzida a seguir:

e Numero de escalas em 2015: 5.422
e Numero de escalas em 2020: 7.286
e Numero de escalas em 2025: 8.771
e Numero de escalas em 2030: 8.990

Grande parte dessas escalas, cerca de 70%, sao escalas de navios de apoio
offshore, que representam menores demandas sobre o canal de acesso face as suas
dimensoes.

Por outro lado, no item 6.2 foi estimada a capacidade do acesso aquaviario
como sendo superior a dez mil escalas por ano.

Dessa forma, o acesso aquavidrio ndo apresentara restricao ao atendimento da

demanda projetada para o porto.

7.3 Acesso Terrestre

7.3.1 Acesso Rodoviario

A comparacdo entre a demanda e capacidade foi realizada para as rodovias BR-
040, BR-101 e BR-116 de forma analoga aos itens 5.3.1 — Demanda sobre os Acessos
Rodoviarios e 6.3.1 — Capacidade dos Acessos Rodoviarios.

A demanda sobre o acesso ao porto pelas rodovias foi apresentada no item

5.3.1 deste plano e esta resumida na préxima tabela.
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Tabela 83. Projecdes do Trafego para as Rodovias BR-040, BR-101 e BR-116

2012

BR-040 BR-101-1 BR-101-2 BR-116-1 BR-116-2
2015

BR-040 BR-101-1 BR-101-2 BR-116-1 BR-116-2

3.123 5.872 2.130 3.289 7.176
2020

BR-040 BR-101-1 BR-101-2 BR-116-1 BR-116-2

3.853 7.246 2.629 4.059 8.855

2025
BR-040 BR-101-1 BR-101-2 BR-116-1 BR-116-2

4.669 8.781 3.185 4.919 10.732
2030

BR-040 BR-101-1 BR-101-2 BR-116-1 BR-116-2
5.713 10.745 3.896 6.019 13.133

Fonte: Elaborado por LabTrans

Os niveis de servico consequentes dessas demandas podem ser vistos na tabela
a seguir.
Tabela 84. Niveis de Servico Futuros para as Rodovias BR-040, BR-101 e BR-116

2012
BR-040 BR-101-1 BR-101-2 BR-116-1 BR-116-2
2015
BR-040 BR-101-1 BR-101-2 BR-116-1 BR-116-2
D F B D F
2020
BR-040 BR-101-1 BR-101-2 BR-116-1 BR-116-2
2025
BR-040 BR-101-1 BR-101-2 BR-116-1 BR-116-2
F F C F F
2030
BR-040 BR-101-1 BR-101-2 BR-116-1 BR-116-2
F F D F F

Fonte: Elaborado por LabTrans

De posse dessas informacdes foram elaborados graficos comparando a

demanda com a capacidade das rodovias, que podem ser visualizados a seguir.
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Figura 142. BR-040- Demanda vs Capacidade

Fonte: Elaborado por LabTrans

Como é possivel observar no grafico anterior, estima-se que até 2020 a rodovia
tenha condicdes de absorver o trafego previsto. A partir de 2025 o nivel de servico
atingira o nivel F nas horas de pico, apesar de a rodovia ja ser duplicada. Isso indica um
intenso congestionamento com fluxo forcado. O volume deste trecho tende a crescer
devido as caracteristicas urbanas da rodovia, que interliga a cidade do Rio de Janeiro
com o interior, em particular a regido serrana, com grande movimento de veiculos

leves.
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Figura 143. BR-101 —Demanda vs Capacidade

Fonte: Elaborado por LabTrans

Os dois trechos da BR-101 apresentam situacdes distintas. O trecho 2 (Av.
Brasil) encontra-se atualmente com nivel de servico B e em 2030 se encontrara com
nivel de servico D, ou seja, a demanda nao ultrapassara a capacidade. Isso se deve ao
fato de este trecho da rodovia possuir 3 faixas por sentido.

O trecho 1, entretanto, apresenta intenso congestionamento, representado
pelo nivel de servico F, que sé tende a piorar com o crescimento da demanda. E
necessario fazer estudos mais aprofundados para definir possiveis obras de ampliagdo

de capacidade.
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Figura 144. BR-116 — Demanda vs Capacidade

Fonte: Elaborado por LabTrans

O trecho 1 da BR-116 apresenta uma piora no nivel de servico, culminando em
nivel F a partir de 2025. A fim de se constatar a real necessidade de obras de
ampliacdo de capacidade, deve ser realizado um estudo mais aprofundado da rodovia.

O trecho 2 da BR-116 apresenta nivel de servico F desde 2012, evidenciando
um grande problema com congestionamentos neste que é um dos trechos mais
movimentados no estado Rio de Janeiro. O trecho, entretanto, passa por constantes
obras de ampliacao de capacidade, com a construcao de vias marginais. A andlise do
HCM, como citado no capitulo 3.1.5.1.4 deste relatério, ndo leva em consideracdo as
vias marginais da rodovia, considerando todo o volume como trafegando na via

principal.

7.3.2 Acesso Ferroviario

A atual demanda pelo transporte no modal ferroviario é da ordem de 1 milhdo
de toneladas ao ano.

Comparando esse volume com a tabela de capacidades mostrada no capitulo 6
deste plano, pode-se verificar que a situacdao atual é tranquila, com a ferrovia
operando dentro da capacidade vinculada, conforme meta de produc¢do pactuada com

a ANTT.
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De acordo com as projecdes de demanda detalhadas no capitulo 5, o volume
de movimenta¢dao de cargas no Porto do Rio de Janeiro esperado para 2030 é da
ordem de 16,237 milhdes de toneladas. Separando esse volume entre os dois modais
terrestres, obtém-se uma projecdo de pouco menos de 3,9 milhGes de toneladas a
serem movimentadas pela ferrovia em 2030.

Para comparar essa demanda com a capacidade, esta foi reestimada
utilizando-se parametros adequados a situacdo futura da ferrovia, havendo
expectativa de ampliagdo do tamanho médio das composicdes. Esses parametros

estao dispostos abaixo.

e) TU por vagao: 50 toneladas
f) Quantidade de vagdes por trem: 45

g) Quantidade de dias equivalentes por més: 24 dias

h) Percentual de carga de retorno: 20%

Uma vez realizadas essas mudancas, a ferrovia terda a capacidade de

movimentac¢do conforme tabela abaixo.
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Tabela 85. Estimativa de Capacidade Futura da Ferrovia

ESTIMATIVA DE CAPACIDADE FUTURA DA FERROVIA
Qtd Pares Qtd Qtd Ton Qtd Ton
. Vagbes . . . Qtd Ton/dia | Qtd Ton/més | Qtd Ton/Ano
Trem/dia . . ida/dia volta/dia
ida/dia

4 180 9.000 1.800 10.800 259.200 3.110.400
5 225 11.250 2.250 13.500 324.000 3.888.000
6 270 13.500 2.700 16.200 388.800 4.665.600
7 315 15.750 3.150 18.900 453.600 5.443.200
8 360 18.000 3.600 21.600 518.400 6.220.800
9 405 20.250 4.050 24.300 583.200 6.998.400
10 450 22.500 4.500 27.000 648.000 7.776.000
11 495 24.750 4.950 29.700 712.800 8.553.600
12 540 27.000 5.400 32.400 777.600 9.331.200
13 585 29.250 5.850 35.100 842.400 10.108.800
14 630 31.500 6.300 37.800 907.200 10.886.400
15 675 33.750 6.750 40.500 972.000 11.664.000
16 720 36.000 7.200 43.200 1.036.800 12.441.600
17 765 38.250 7.650 45.900 1.101.600 13.219.200
18 810 40.500 8.100 48.600 1.166.400 13.996.800
19 855 42.750 8.550 51.300 1.231.200 14.774.400
20 900 45.000 9.000 54.000 1.296.000 15.552.000

945 47.250 9.450 56.700 1.360.800 16.329.600

990 49.500 9.900 59.400 1.425.600 17.107.200

1.035 51.750 10.350 62.100 1.490.400 17.884.800

1.080 54.000 10.800 64.800 1.555.200 18.662.400

situagdo tranquila
situacdo aceitavel

_ situagdo proxima da saturagdo

Fonte: Elaborado por LabTrans

A estimativa de capacidade futura da ferrovia demonstra que a projecdo de
demanda para o modal é bem inferior a capacidade, com uma situacao ainda na faixa
tranquila de operagdo. Mas é importante ressaltar a necessidade de melhor
adequacdo do acesso ferroviario para ampliar o nimero de trens por dia.

Varios fatores também interferem no desempenho da utilizacdo do acesso
ferroviario no porto e, consequentemente, na capacidade. Locais onde ha cruzamento
com vias urbanas, podem gerar dificuldades de opera¢do do modal junto ao porto.
Enfim, todas as questdes relacionadas com a ferrovia e instalagdes utilizadas dentro do
Porto do Rio de Janeiro, que contam com infraestrutura de pesagem, carregamento,
descarregamento e formacao dos trens, sao fatores que interferem na capacidade.

III

O programa “Porto do Rio — Século XXI” prevé varias iniciativas para melhorar
e ampliar o acesso ferrovidrio junto ao porto, conforme mencionado no diagndstico

sobre o acesso ferroviario (item 3.1.6). Boa parte destas propostas se destinam a
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minimizar as interferéncias enfrentadas pela ferrovia na regido metropolitana do Rio
de Janeiro e no entorno da regido portudria. Outras tantas, visam remodelar as vias
férreas internas do porto e consequentemente garantir maior produtividade da
operacao ferroviaria além de expandir a utilizagdo do modal.

E importante ressaltar também, a proposta para criacio de um pulmio de
carga, cerca de 30 km de distancia do porto, para a ampliagdao do fluxo ferrovidrio. Esse
patio ferrovidrio contard com um feixe de linhas para estacionamento de vagdes e
formacdo de trens destinados ao porto, bem como patio de transbordo para

caminhdes, operando em articulagdo com o Porto do Rio de Janeiro e os terminais

portudrios.
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8 MODELO DE GESTAO E ESTUDO TARIFARIO

Este capitulo do plano descreve e analisa a estrutura de gestdo da aAutoridade
pPortudria, sua forma organizacional, seu regime de atuac¢do, assim—ecome—é—e,

também, realizada-uma-avaliagde da situacdo financeira da entidade.

8.1 Analise da Gestao Administrativa

O Porto do Rio de Janeiro é administrado pela CDRJ, uma empresa constituida
sob a forma de sociedade an6nima, regida pela Legislagdo relativa as sociedades por
acbes e pelo seu Estatuto Social. Seu objeto social é administrar e explorar
comercialmente os portos organizados e demais instalagdes portudrias do estado do
Rio de Janeiro sob sua competéncia. As préximas se¢des tratardo da andlise da gestao
administrativa da CDRJ como um todo e, especificamente, para o Porto do Rio de

Janeiro

8.1.1 A Companhia Docas do Rio de Janeiro (CDRJ)

As responsabilidades da CDRJ na qualidade de autoridade portuaria,
estabelecidas em seu Estatuto Social, sdo: cumprir e fazer cumprir a legislacdo
pertinente, pré-qualificar operadores portudrios, fixar valores e arrecadar tarifas
portuadrias, fiscalizar a execucdao de obras de infraestrutura e melhorias dos acessos,
fiscalizar as operac¢des portuarias, lavrar autos de infracdo, instaurar processos
administrativos, estabelecer o horario de funcionamento do porto e a jornada de
trabalho, entre outras.

A esse respeito, compete também analisar o que a nova Lei dos Portos postula.
Nesse sentido, a Lei 12.815 de 5 de junho de 2013, estabelece que as autoridades
portudrias compete: assegurar as vantagens decorrentes do melhoramento do porto,
pré-qualificar os operadores portudrios, arrecadar tarifas, fiscalizar obras de
construcdo, reforma, entre outras, autorizar a saida, a entrada e a movimentacdo das
embarcacoes, suspender operacdes portudrias que prejudiqguem o funcionamento do
porto, estabelecer o hordrio de funcionamento do porto, organizar a guarda portuaria,

entre outras responsabilidades. A elaboragdo e submissdo para analise da SEP/PR do
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plano de zoneamento do porto, também estd sob a competéncia da autoridade
portuaria.

Verifica-se que as responsabilidades estabelecidas no estatuto social da CDRJ,
aprovado em 24 de setembro de 2012 inclui algumas das responsabilidades
estabelecidas pela Lei. No entanto, tendo em vista que o Estatuto Social da CDRJ é
anterior a Lei, ndo incorpora algumas das responsabilidades da autoridade portuaria
estabelecidas pela nova legislacdo portudria. Dessa forma, uma atualizacdo do Estatuto
pode se tornar importante.

O capital social da CDRJ é de RS 2.200.126.566,37, representado por
1.095.387.038 acdes, sem valor nominal, sendo 547.693.521 ordindrias e 547.693.517
preferenciais, todas nominativas e de classe Unica.

Este capital pode ser aumentado por deliberacdo da Assembleia Geral de
Acionistas, assim como serdo estabelecidos o preco e as condi¢des de emissao,
subscricdo e integralizacdo das acdes. Define-se também que para a Unido é reservada
a participacdao minima no capital social com direito a voto necessario a manutencdo do
controle aciondrio.

A estrutura organizacional da CDRJ pode ser observada na imagem que segue.
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Administracdo
Superior

Diretor-Presidente

Administracao,
Financas e Recursos
Humanos

Planejamento e
Relacoes Comerciais

Engenharia e Gestdo
Portuaria

Figura 145. Estrutura Organizacional da CDRJ
Fonte: CDRJ (2013)

8.1.1.1 Administragao Superior
A Administracdo Superior da CDRJ é composta por drgdos que ndo compdem a
estrutura fisica da CDRJ, sdo instancias superiores de deliberacdo e controle das

decisOes, cuja organizacdo pode ser observada na imagem que segue.
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Diretoria Executiva

Diretor
Presidente

Figura 146. Organograma — Administracdao Superior
Fonte: CDRJ (2013)

O Conselho Fiscal (CONFIS) é o 6rgao de fiscalizacdo e assessoramento da
Assembleia Geral de Acionistas. Ao Conselho de Administracdo liga-se a
Superintendéncia de Auditoria Interna, responsdvel pela execuc¢do do Plano Anual de
Atividades de Auditoria e realizacdo de auditorias internas; e a Ouvidoria.

O Conselho de Administracdo é composto por sete membros, eleitos em
Assembleia Geral. Compete a esse Conselho: a fixacdo das orientacbes gerais dos
negdcios da empresa, deliberagGes sobre a estrutura organizacional e o Plano Basico
da Organizacdo, a aprovacao dos orcamentos plurianuais e anuais dos projetos de
expansdo e de investimentos, a deliberacdo do Plano de Contas e a aprovacdo de seu

Regimento Interno, entre outras competéncias.
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Respondendo ao Conselho de Administracdo, hd a Diretoria Executiva. Esta
diretoria é composta por um Diretor-Presidente e por trés diretores indicados, com
prazo de gestdo de trés anos, permitida a redesignacdo. Sua competéncia é:
encaminhar ao Conselho de Administragdo propostas de orgamentos anuais,
plurianuais e de custeio e investimentos, aprovar quadro de lotacdo de pessoal,
autorizar a alocagao e arrendamentos de bens imdveis, deliberar sobre assuntos que
ndo estdo na competéncia da Assembleia Geral e do Conselho de Administracao,

aprovar contratos operacionais, entre outras.

8.1.1.2 Diretor Presidente
As competéncias relativas ao Diretor-Presidente sdo a direcdo, a coordenagao
e o controle das atividades da CDRJ, cumprir e fazer cumprir as determinacdes da
Assembleia Geral e do Conselho de Administracdo, praticar atos de administracao de
pessoal, autorizar despesas e movimentar recursos financeiros, entre outras atividades
relativas a fungdo. A ele ligam-se (vide figura a seguir):
e O Gabinete da Presidéncia, responsavel por coordenar, orientar e executar as
atividades de apoio administrativo a Presidéncia;
e (Os Setores de Assessoria, responsaveis pelo suporte a atividades de
comunicagao, novos projetos e assuntos gerais;
e A Guarda Portudria, competente para a definicdo, integracao, coordenacao e
controle de a¢Ges alinhadas ao Plano de Seguranca Publica Portuaria, e
e O Setor de Meio Ambiente, cuja competéncia esta relacionada com a gestao
de questdes relacionadas ao ambiente, além de elaborar e conduzir a

implantacdo de programas, planos e projetos relacionados a drea ambiental.
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Figura 147. Organograma da Presidéncia
Fonte: CDRJ (2013)

Aos cargos de Diretores que se ligam ao Diretor-Presidente, competem as
atividades definidas no Plano Basico da Organizacdo e as que lhes forem atribuidas
pelo Conselho de Administracdo. Ademais, estd sob sua responsabilidade a

movimentacdo de recursos financeiros, dentre outras atribuicdes.

8.1.1.3 Engenharia e Gestao Portuaria
No organograma abaixo é detalhada a estrutura ligada a Diretoria de

Engenharia e Gestdo Portuaria.
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Figura 148. Diretoria de Engenharia e Gestdo Portudria
Fonte: CDRJ (2013)

A Diretoria de Engenharia e Gestdo Portuaria é responsavel pelas decisdes
relativas as operagdes portudrias e pela coordenacdao de obras de desenvolvimento
portuario. A esta divisdo estdo ligados os setores de Engenharia e Logistica Portudria,
responsaveis pela gestdo de contratos de obras e projetos de infraestrutura portuaria
e sua fiscalizagcdo. Estdo ligados a essa diretoria os setores que realizam a gestao
particularizada dos portos do Rio de Janeiro e de Itaguai, com fun¢des de fiscalizacdo
dos terminais, gestdao de dareas arrendadas, inspecao de movimentacao de cargas,
faturamento, entre outras atividades.

Tendo em vista que o presente Plano Mestre se refere especificamente ao
Porto do Rio de Janeiro, a secdo 8.1.2 traz uma maior detalhamento sobre a estrutura
organizacional do referido porto.

Verifica-se que o Porto do Rio de Janeiro abrange um maior nimero de
divisdes organizacionais, se comparado ao Porto de ltaguai, havendo uma maior
divisdo de servicos. Em contrapartida, destaca-se que em termos de movimentacao e
produtividade, o Porto de Itaguai apresenta indicadores superiores ao Porto do Rio de

Janeiro.

8.1.1.4 Administragao, Finangas e Recursos Humanos
A figura abaixo representa a estrutura da Diretoria de Administracdo, Financas

e Recursos Humanos.
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Figura 149. Diretoria de Administra¢do, Finangas e Recursos Humanos
Fonte: CDRJ (2013)

A Diretoria de Administracdo, Financas e Recursos Humanos é responsavel
pelo planejamento, coordenacdo e supervisao das atividades relacionados as areas de
capacitacdo e desenvolvimento de recursos humanos, documentacao e informacao
administrativa, gestdo contabil, financeira e orgcamentaria, beneficios, contratos e
licitacOes, entre outros.

No ambito administrativo estdao contidos os setores de Contratos e Licitagdes,
gestdo patrimonial e documentacao, tendo por competéncia a gestao de aquisicao de
mercadorias e sua conservacao e manutencdo, além da gestdo de informacodes. A area
de recursos humanos contém, além da Administracdo de Pessoal, responsavel pela
revisdo e coordenacdo dos cargos e salarios, os setores responsaveis pela gestdo de
beneficios e a geréncia de ensino portuario, responsavel por executar as a¢des de
administracdo das carreiras, das sucessOes, de progressdes e promocoes dos
empregados, além da coordenacdo de treinamento e capacitacao dos colaboradores.

O Departamento de Finangas, por sua vez, subdivide-se nas se¢des de Gestao
Financeira, cuja competéncia é a realizacdo de planejamento financeiro e
investimentos, e a secao de Contabilidade, que realiza o controle das atividades de
contabilidade geral e gerencial da CDRJ.

Por fim, a Divisdo de Infraestrutura coordena as atividades inerentes a Divisdo
de Manutencdo predial, a Divisdao de Servicos Gerais e a Divisdo de Tecnologia da

Informacao.
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Verifica-se que ocorre uma satisfatéria subdivisdo entre os setores ligados a
Diretoria de Administracao, Finangas e Recursos Humanos, porém, a assessoria em
gestdo orcamentdria, ligada diretamente ao diretor, pode contribuir para melhor

eficiéncia na utilizagcdo dos recursos.

8.1.1.5 Planejamento e Rela¢gdes Comerciais
Em seguida é apresentada a subdivisdo da Diretoria de Planejamento e

Rela¢cdes Comerciais.

Planejamento e
RelacBes
Comerciais

Desenvolvimento e RelacSes
Fiscalizacio Comerciais e
Portubria Novos Negécios

l |

(e ) (] (o] () (M) (S (eer )

Apoio
Comercial

Plancjamento e

Avaliagho

LEGENDA

Figura 150. Diretoria de Planejamento e RelagGes Comerciais
Fonte: CDRJ (2013)

A Diretoria de Planejamento e Rela¢gdes Comerciais é responsavel pelas acdes e
decisGes relativas ao relacionamento comercial e ao desenvolvimento de negdcios da
CDRJ e pelo planejamento estratégico e orcamentdrio da instituicdo. Abrange os
setores de Planejamento e Avaliacdo, que tem a competéncia para estabelecer as
diretrizes para a elaboracdo do planejamento estratégico, orcamentdrio e de
investimentos, além de gerir a execugdo destes planos.

O setor de Desenvolvimento e Fiscalizacdo Portudria, é responsavel, entre
outras atividades, pela elaboracdo e atualizacdo do Plano de Desenvolvimento
Portuario, além de fiscalizar e controlar a execucdo financeira dos contratos de

arrendamento.
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Por fim, o setor de Relagcdes Comerciais e Novos Negdcios, cuja competéncia é
a elaboracgdo de estratégia de melhoria no relacionamento comercial dos negdcios e a
promogao de oportunidades para participacdo em eventos, feiras, entre outras acdes
que visam aproximar o porto dos clientes e da comunidade.

Destaca-se, a importancia do setor de Relacdes Comerciais e Novos Negdcios
com vistas a melhoria da relagdo do porto com seus stakeholders e como uma forma
de garantir a sustentabilidade financeira do porto.

Esta estrutura organizacional permite o desenvolvimento do conjunto de
atividades que visa ao alcance dos objetivos finais da instituicdo, conforme

representado na cadeia de valor mostrada na figura abaixo.

Gerir Gerir Gerir Plano Gerir Gerir
Orcamento Indicadores Estratégico Conhecimento Patrimonio

Gestio

Prover infra-estrutura

Negécio

Apoio

Figura 151. Cadeia de Valor
Fonte: CDRJ (2013)

Os macroprocessos mostrados na sessdo em azul, estdo distribuidos em trés linhas
de atuacdo do negdcio: Gestdo da Infraestrutura, Gestdao de Arrendamento e Gestdao do
Porto Publico. As atividades de apoio e de gestdo dao suporte ao alcance dos objetivos
finalisticos da CDRJ e estdo estruturados pela gestdo estratégica, de orgamentos,
patrimodnio, aquisi¢cdes, recursos humanos e todos os demais fatores que pertencem aos

bens tangiveis e intangiveis da instituicao.
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8.1.1.6 Quadro de Pessoal da CDRIJ
O quadro de pessoal da CDRJ é regido pela Legislagdao Trabalhista, conforme
estabelecido no seu Estatuto Social, Artigo 33:

Art. 33 - O pessoal da CDRJ é regido pela legislacao trabalhista sendo-lhe assegurada
remuneragdo compativel com as condi¢des do servico e o mercado de trabalho.

Ainda, como forma de promover a capacitacdao dos colaboradores da CDRJ, se

determina~0 Artigo 36 do Estatuto determina que:

Art. 36_- A CDRJ promoverd programas de formacdo de pessoal especializado e
mantera programa de aperfeicoamento e treinamento de seu pessoal técnico e
administrativo.

Para que se mantenha um equilibrio financeiro com relagdo as despesas com

Pessoal, o Estatuto dispde que:

Art. 38 - A CDRJ ndo podera realizar despesas com pessoal, cujo montante seja
superior a 65% (sessenta e cinco por cento) da sua receita operacional apurada.

Assim, o quadro funcional da instituicdo é constituido da seguinte maneira.

Tabela 86. Quadro de Funcionarios da CDRJ

Tipologia de Cargos Autorizado Efetivo
1. Servidores em cargos efetivos (1.1 + 1.2) 904
1.1. Membros de poder e agentes politicos 0
1.2. Servidores de Carreira (1.2.1 + 1.2.2 + 1.2.3 + 1.2.4) 904
1.2.1. Servidores de carreira vinculada ao 6rgao 877
1.2.2. Servidores de carreira em exercicio descentralizado 0
1.2.3. Servidores de carreira em exercicio provisorio 0
1.2.4. Servidores requisitados de outros orgaos e esferas 27
2. Servidores com Contratos Temporarios 0
3. Total de Servidores (1 + 2) 915 904
4. Total de Servidores Afastados 109
5. Servidores Atuantes 795

Fonte: CDRJ (2012); Elaborado por LabTrans

Atualmente, a CDRJ conta com um quadro de pessoal composto por 904
colaboradores. Verifica-se que estdo autorizados 915 colaboradores, havendo,
portanto, uma margem de 11 funciondrios a serem contratados, caso haja necessidade
da instituicdo.

Do total de funcionarios efetivos, ha a ocorréncia de situacdes que provocam a

diminuicdo da forca de trabalho efetiva, que sdo, em maior proporc¢ao: funcionarios
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cedidos e em licencas ndo-remuneradas. O detalhamento estd demonstrado na tabela

abaixo.

Tabela 87.  Situac¢Oes que Reduzem a Forca de Trabalho na CDRJ

Situagdes que reduzem a forga de trabalho N2 de Funcionarios
1. Cedidos 89
1.1 Exercicios de Cargo em Comissao 89
2. Licengas Nao-Remuneradas 20
2.1lInteresses Particulares 10
2.2 Mandado Classista 10
Total 109

Fonte: CDRJ (2012); Elaborado por LabTrans

Verifica-se que os funcionarios cedidos representam a maior parte das
situacdes que provocam diminui¢cdo do quadro funcional efetivo da CDRJ.

Tais situagGes provocam um efeito negativo sobre a estrutura funcional da
CDRJ, que apresenta um menor numero de pessoas disponiveis para a realizacdo das
atividades e promogdo dos objetivos institucionais. A proporc¢ao de funciondrios que
encontra-se em situagao de afastamento é de 12% do total de funcionarios disponiveis
a CDRJ, sendo um numero consideravel.

Com relacdo aos cargos comissionados e com funcde—funcdes gratificadas,

atualmente-existem atualmente 98 funcionarios que preenchem estas vagas. —sende

Os cargos em comissdo sdo principatmente—destinadas—destinados principalmente a
Diretores, Assessores, Superintendentes e Gerentes-guando-cargos-em-comissae, e as

funcdes gratificadas propostas aos Encarregados, Inspetores, Fieis e Fieis Ajudantes
I s ficadas,

Com relacdo a capacitacdo dos funcionarios, verifica-se que, do total, 454

apresentam formacdo em nivel médio e técnico, e 356 apresentam nivel superior.

A partir do exposto, verifica-se que a estrutura funcional da CDRJ apresenta
um numero de funcionarios adequado, porém, ha que se planejar suas atividades
considerando as situacdes que provocam a diminuicdo da forca de trabalho disponivel.
Constata-se também que o nivel de formacdo dos trabalhadores é satisfatorio,

havendo um grande nimero com escolaridade em nivel superior.
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8.1.2 O Porto do Rio de Janeiro

A Superintendéncia do Porto do Rio de Janeiro, subordinada
administrativamente a CDRJ, é responsdavel pelo controle das atividades de operagao
portudria e pela gestdo administrativa do Porto do Rio de Janeiro. Coordena os

seguintes setores, que ligam-se a ela dentro da estrutura administrativa da CDRJ.

Porto do
Rio de Janeiro
Trafego e et izaca i i
o S0 = Fiscalizacdo e Servicos de Apoio
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Figura 152. Estrutura Organizacional do Porto do Rio de Janeiro
Fonte: CDRJ (2014)

Esta dividida em 5 subsetores, sendo um deles o departamento responsavel
pela gestao do Porto de Niteréi — GERNIT, que coordena, fiscaliza e monitora a
operacao portuaria e a fiscalizagao dos terminais de Niterdéi.

A divisdo de Trafego e Programacao de Navios (DITRAF) é responsavel por gerir
a infraestrutura aquaviaria, programar e autorizar o trafego de embarcacdes e
coordenar as atividades dos servicos de apoio a engenharia e de logistica portuaria,
cuja funcao é planejar a melhoria dos diversos modais de acesso e escoamento do
porto.

A Divisdo de Fiscalizacdo e Controle (DIFISC) tem por competéncia o controle e
a consolidacdao das informacdes referentes a movimentacdo portuaria, a fim de

embasar a emissdo do faturamento.

Porto do Rio de Janeiro 299



I LabTrans

Plano Mestre

A Divisdo de Fiscalizacdo de Terminais (DIFITE) é responsavel pela fiscalizacdo
da operagao portudria e da movimentagdo de cargas, além de vistoriar a atuagao da
Inspetoria, cuja responsabilidade é gerir as dreas nao arrendadas, controlar a
movimentac¢do de cargas e coordenar o trabalho dos Fiéis. Assim, ligam-se a DIFITE a
Inspetoria do Porto do Rio de Janeiro e 12 Fiéis/ Fiéis Ajudantes.

Por fim, a Divisdo de Servicos de Apoio Portudrio — DISERV, que tem por
responsabilidade a coordenacdo dos servicos de manutencdo da infraestrutura
portuaria.

Com relagdo ao quantitativo de pessoal do Porto do Rio de Janeiro, verifica-se
gue dentre os funciondrios que compde a estrutura de pessoal da CDRJ, um total de
121 estdo alocados as atividades relacionadas ao porto do Rio de Janeiro, estando

alocados nas seguintes subdivisdes:

@ SUPRIO
EDIFITE
u DIFISC
& DITRAF
EDISERV

Figura 153. Alocacdo dos funciondrios atuantes no Porto do Rio de Janeiro.
Fonte: CDRJ (2014); Elaborado por LabTrans.

A tabela que segue apresenta o nivel de qualificacdo dos funcionarios alocados

em cada atividades do Quadro de Pessoal.
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Tabela 88.  Alocacdo dos Funciondrios da CDRJ por porto sob sua administracao.

Quadro Total Esp?c.l aIISt? Tecnlc_o oe Auxiliar Técnico
Portuario (Nivel Servigo o Extra-Quadro
2013 . o Portuario
Superior) Portuario
Rio De Janeiro 121 13 106 2 0
Suprio 4 2 2 - -
Difite 69 1 66 2 -
Difisc 7 - 7 - -
Ditraf 25 4 21 - -
Diserv 16 6 10 - -

Fonte: CDRJ (2014); Elaborado por LabTrans.

A Diretoria de Fiscalizacdo de Terminais — DIFITE congrega o maior numero de
funcionarios e exerce as atividades de supervisionar a operagdo nos terminais e
inspecionar a movimentacdo de cargas, além de coordenar o trabalho da Inspetoria.
Por apresentar um maior numero de funciondrios sob sua coordenacdo, a DIFITE
também apresenta o maior dispéndio de recursos com folha de pagamento bruta de
pessoal, porém, em propor¢ao de niumero de funciondrios e dispéndios, verifica-se que
o valor per capita se torna maior na SUPRIO, que é a responsavel pela coordenacgdo de
todas as demais subdivisGes referentes especificamente ao porto de Rio de Janeiro.

Estas relacbes entre o dispéndio com folha de pagamento e quantidade de
funciondrios estdo demonstradas nos proximos graficos. O primeiro demonstra a
alocacdo de recursos total por setor e o segundo faz a representacdo dos gastos do

setor por nimero de funcionarios.

16.000.000 -
14.000.000 -
12.000.000 - m SUPRIO
10.000.000 - = DIFITE
8.000.000 - u DIFISC
6.000.000 - = DITRAF
4.000.000 - = DISERV
2.000.000 -

0 -

Figura 154. Gastos com pessoal atuantes no Porto do Rio de Janeiro, por subdivisdo
administrativa.
Fonte: CDRJ (2014); Elaborado por LabTrans.

Alocagdo per capita de recursos:
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m DITRAF
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Figura 155. Gastos com pessoal, em proporc¢do por numero de funciondrios em cada
subdivisdo administrativa.
Fonte: CDRJ (2014); Elaborado por LabTrans.

Verifica-se a partir da qualificagdo dos ocupantes dos cargos, que o nivel de
escolaridade dos funciondrios da instituicdo é condizente com o nivel de exigéncias na
realizacdo das atividades. A maior parte dos funciondrios apresenta nivel médio de
escolaridade, estando alocados em atividade técnicas de assessoramento e assisténcia.
Estes correspondem a cerca de 87% do total dos funciondrios da instituicdo. Aos
especialistas portudrios, responsdveis por atividades com maior grau de
responsabilidade e conhecimentos técnicos, exige-se a formacdo escolar em nivel
superior, correspondendo a 10% do quando funcional. E os demais, que representam
aproximadamente 2% dos funcionarios, sdo auxiliares nas operacbes portudrias e
possuem nivel fundamental de qualificacdo. A propor¢dao de funciondrios por suas

respectivas qualificacbes estd demonstrada no grafico abaixo.
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BESPECIALISTA PORTUARIO
(HIVEL SUPERIOR)

= TECHICO DE SERVICO
PORTUARIO
(NIVEL MEDIO)

m AUXLIAR TECNICO
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{NIVEL FUNDAMENTAL)

Figura 156. Qualificagdo dos funcionarios atuantes no Porto do Rio de Janeiro.
Fonte: CDRJ (2014); Elaborado por LabTrans.

Dentre os portos que estdo sob a gestdo da CDRJ, verifica-se que o porto do Rio de
Janeiro é o que apresenta o maior numero de funcionarios alocados em sua gestao e
consequentemente, onde ha maiores dispéndios de recursos. Porém, verifica-se uma
contradi¢cdo quanto a produtividade, visto que o porto de ltaguai, dos que estdo sob a
gestdao da CDRJ é que o apresenta maior movimentac¢ao e produtividade. Tal situacao
decorre de fatores como automatizacdao das operagdes e histdrico da constituicdo
destes portos, mas também sofre influéncias da eficiéncia da gestdao administrativa.
Verifica-se também que o porto do Rio de Janeiro apresenta muitos contratos
administrativos e operacionais, alocando pessoal para controle destas atividades,
porém, é importante a realizacdo de uma analise a respeito da necessidade de grande
numero de funciondrios alocados a gestdo do porto e se estes estdo sendo
direcionados a promocao de melhorias e ganhos produtivos nas atividades fins da
instituicao.

A secdo a seguir trata da analise dos arrendamentos portuarios.

8.2 Analise dos Contratos Operacionais e de Arrendamento

A CDRJ exerce um modelo de gestdo reconhecido na literatura como landlord
no qual existem contratos operacionais e contratos de arrendamento, principais fontes
de receitas patrimoniais do porto. Os contratos de arrendamento atualmente vigentes

na estrutura contratual do Porto do Rio de Janeiro sdo detalhados na tabela abaixo.
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NUMERO DO

ARRENDATARIO

Tabela 89.

Contratos de Arrendamento

DATA DE TERMINO DO

PRAZO ESPECIFICADO i 2
CONTRATO ATUAL OBJETO FINALIDADE ‘ NO CONTRATO ARRENDAMENTO AREA (m?) PODE SER PRORROGADO?
q . " . Prorrogado por mais 25
Li Te IR T1-Te | N ~ " 25 A
010/98 Eallepnnaltic er.rmna ik Movimentagdo de Conteineres DEES 30/04/2048 139.840,76 anos
S.A. Conteineres 1 (Prorrogado) a
(Clausula Nona)
Multi-Rio
B inal
011/98 Operagdes 2 Termlna de Movimentagdo de Conteineres 25 Anos 30/04/2048 180.394,43 Prorroglado por 25 anos
L Conteineres 2 (Prorrogado) (Clausula Nona)
Portudrias S.A.
Multi-Car Rio q
083/98 Terminal de IR hinalRelion Movimentacso de Veiculos s 09/06/2052 138.000,00 hichiceacalbozelancs
" Roll-Off (Prorrogado) (Cldusula Décima Terceira)
Veiculos S.A.
. . TSC- Terminal de N " Prorrogével por mais 20
072/97 Triunfo Logistica o tos Sidercrgicos de Movimentacéo de Produtos 20 Anos 20/08/2017 48.488,74 anos
Ltda . Siderdrgicos .
Sdo Cristévdo (Clausula Nona)
Moinhos Cruzeiro  TTC- Terminal de Trigo de . ~ . ~ . Prorrogével por mais 20
086/98 doSul SA. SHo Cristévio Movimentag&o de Trigo 20 Anos 10/12/2018 N3o se aplica anos
100/97 Pier MausS.A.  PPM- Projeto Pier Maua Terminal de Passageiros 25 Anos 01/06/2024 68.263,00 Pr°"°ga‘/::|§:r mais 25
Prorrogado por 10 anos
Terminal Quimico  TGL- Terminal de Granéis . ~ s e 10 Anos (Clausula Segunda) e 36
109/90 de Aratti SA. Uit Movimentagéo de Granéis Liquidos I 01/10/2013 10.940,00 meses (Art 22, Resolugio

ANTAQ 525/05)

Fonte: CDRJ (2013); Elaborado por LabTrans

Estdo em vigéncia no Porto do Rio de Janeiro sete contratos de arrendamento,
a maioria firmados entre os anos de 1997 e 1998, com vigéncia entre 20 e 25 anos,
prorrogdveis. Os terminais de contéineres sdo operados pelas empresas Libra Terminal
Rio S.A., no terminal 1, e Multi-Rio Operac¢des Portudrias S.A., no terminal 2, ambos
com término do contrato previsto para 30 de abril de 2048. Verifica-se que a empresa
Multi-Rio possui a maior area arrendada, em extensdo, com 180.394,43 m?2.

A movimentacdo de veiculos esta sob a responsabilidade da empresa Multi-Car
Rio Terminal de Veiculos S.A. com contrato vdlido até o ano de 2052. Os produtos
siderurgicos sdao movimentados pela empresa Triunfo Logistica Ltda., a data de
validade do contrato é 20 de agosto de 017, havendo, porém a possibilidade de
prorrogacdo por mais 20 anos, caso haja interesse de ambas as partes.

A empresa Moinhos Cruzeiro do Sul S.A. é responsavel pelo Terminal de Trigo
de S3o Cristovao utilizado com a finalidade de movimentagao de trigo. Os granéis
liquidos estdo sob o arrendamento da empresa Terminal Quimico de Aratu S.A., com
prazo de apenas 10 anos, ja prorrogados. Verifica-se que a validade deste contrato
estd expirada, sendo necessarias providéncias para regularizar a situacdo desta area. O
Porto do Rio de Janeiro também apresenta um terminal de passageiros, sob a

responsabilidade da empresa Pier Maua S.A.
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Verifica-se que grande parte dos contratos de arrendamento do porto
possuem prazo de vigéncia longo, assim a situagao descrita é estavel para o porto nos
préximos anos. Constata-se que o contrato cuja arrendataria é a empresa Moinhos
Cruzeiro do Sul S.A. tem término previsto para 2018, havendo, para o porto, a
oportunidade de atualizacdo contratual nos préximos anos.

Na tabela abaixo s3ao apresentados os valores atuais de arrendamento,
estabelecidos nos contratos.

Tabela 90. Valores de Arrendamento — Porto do Rio de Janeiro

NUMERO DO
CONTRATO

ARRENDATARIO ATUAL VALOR FIXO VALOR VARIAVEL

Parcela mensal de

010/98 Libra Terminal Rio S.A. RS 3,0656 por m? de area RS 61,3111 por contéiner
operacional
A o L. Parcela mensal de
011/98 Multi-Rio Ope;a:°es Portuarias e« 3 0656 por m? de 4rea RS 61,3111 por contéiner
o operacional
Multi-Car Rio Terminal de Veiculos Parcela mensal de
N&o ha
LEEIEL SA. RS 457.455,67 doha
Parcela mensal de
072/97 Triunfo Logistica Ltda. RS 2,0584 por m? de area RS 5’146(.) por tonelada
. movimentada
operacional

40% da receita das Tabelas
086/98 Moinhos Cruzeiro do Sul S.A. N3o ha Tarifarias | e Il + RS 3,1914 por
tonelada movimentada
Parcela anual de Tabelas | e Il + 20% do taxa por
, . . o P
100/97 Pier Maua S.A. RS 168.277,88 passageiro + ::;e/oriiz lucro liquido

. . , Parcela mensal de .
109/90 Terminal Quimico de Aratu S.A. RS 124.937,02 N3o ha

Fonte: CDRJ (2013); Elaborado por LabTrans

As empresas que movimentam contéineres pagam o mesmo valor pelo
arrendamento da area, sendo esta uma parcela mensal de RS 3,0656 por m? de area
operacional mais uma taxa de RS 61,3111 por contéiner movimentado. A empresa
Triunfo também paga uma parcela mensal de RS 2,0584 por m? de drea operacional e
uma parcela varidvel de RS 5,1460 por tonelada movimentada. A empresa Multi-Car
Rio paga a CDRJ uma parcela mensal de RS 457.455,67, ndo havendo, porém, parcelas
varidveis. A empresa Terminal Quimico de Aratu também paga apenas uma parcela
mensal de RS 124.937,02, sem parcelas variaveis.

A Moinhos Cruzeiro do Sul, por sua vez, ndo paga parcelas mensais, apenas
parcelas varidveis de acordo com a movimentacao. A Pier Maud, no entanto, paga uma

parcela anual de RS 168.277,88 acrescido de parcelas varidveis com base nas tabelas
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tarifarias do porto, mais 20% da taxa por passageiro, mais 3,5% do lucro liquido
auferido. Estes pagamentos compdem as receitas patrimoniais da CDRJ.

A tabela abaixo apresenta as areas disponiveis para arrendamentos pela CDRJ.

Tabela 91. Areas Arrendaveis - Porto do Rio de Janeiro

Nome da Instalagao Id Instalagao . Tamanho da area
o 2 Nome da drea >
Portuaria Portuaria (m?)
Porto do Rio de Janeiro 35 Terminal Papeleiro 12.037,20
Porto do Rio de Janeiro 35 Terminal de Produtos Siderurgicos 19.817,80

Fonte: CDRJ (2013); Elaborado por LabTrans

Atualmente, existe uma drea de 31.855,00 m? disponivel para novos
arrendamentos, sendo direcionadas a movimentacdo de papel e produtos siderurgicos.
Estas areas, caso arrendadas, deverdo provocar um aumento da produtividade do
porto e consequentemente um aumento da arrecadacao de receitas pela CDRJ.

A figura abaixo ilustra a proporcionalidade de d4rea para cada empresa

arrendataria do porto.

Multi-Rio Operacoes
Portudrias 5.A.

Libra Terminal Rio S.A. |

Multi-Car Rio Terminal de
Veiculos 5.A4.

Pier Maua S.A.

Triunfo Logistica Ltda |

Terminal Quimico de Aratu :l
S.A.
Moinhos Cruzeiro do Sul
S.A.

Area arrendavel

Area arrendavel

1] 50000 100000 150000 200000

Area [m?)

Figura 157. Areas Arrendadas por Empresa Arrendataria
Fonte: CDRJ (2012); Elaborado por Labtrans

Verifica-se que as empresas que apresentam maior proporcao de area

arrendada sdo as empresas Libra, Multi-Rio e Multi-Car. Com relagdo as dareas
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arrendaveis, verifica-se que estas serdo destinadas a um Terminal Multiuso, onde

poderdo ser movimentadas cargas de papel e produtos siderurgicos.

8.3 Avaliacao Financeira

A presente se¢do tem por finalidade apresentar e avaliar a saude financeira do
porto, através da analise dos demonstrativos de resultado, que englobam o lucro ou
prejuizo do exercicio, e das receitas e dos gastos. E analisado também o balanco
patrimonial do porto, através de indicadores financeiros.

Apds apresentar os resultados obtidos nos ultimos anos, é apresentada uma
avaliacdo da sustentabilidade financeira do porto que contard com projecdes das
respectivas contas.

Para se realizar a andlise da situacdo financeira da CDRJ, consideraram-se os
seguintes documentos como referéncia:

e Resumo dos contratos de arrendamento repassado pela CDRJ;

e Estatuto Social da CDRJ datado de 24 de setembro de 2012;

¢ Indicadores de Desempenho Portudrio que atendem a portaria 214/2008 da
SEP para os anos de 2012 e 2013;

e Plano Basico da Organizacdo de 2013;

e Tabelas tarifarias dos portos de Rio de Janeiro e Niterdi com ano base de
2008;

e Parte do Balancete Analitico da CDRJ, de conta 4 referente as Receitas
Portudrias para o ano de 2012, consolidado do porto do Rio de Janeiro;

e Relatérios de Gestao da CDRJ para os anos de 2010 a 2012.

8.3.1 Receitas e Custos Unitarios

Neste tdpico sdao analisados os valores de receita e de gastos portuarios no
periodo dos uUltimos quatro anos, confrontando-os com a producdo, visando identificar
o desempenho do Porto do Rio de Janeiro e fazendo uma comparag¢do com o mercado.

As receitas, despesas e a movimentacdo de cargas da CDRJ, para andlise neste

estudo, foram retiradas dos relatérios anuais da administracdo da companhia, dos
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ultimos quatro anos. Porém, nao foi possivel obter para o mesmo periodo, as receitas
e despesas de cada porto sob gestao da CDRJ.

Portanto, para esta analise dos valores de receita e de gastos portuarios, serdo
utilizadas as informagées de toda a companhia, sendo ao menos um indicativo para o
Porto do Rio de Janeiro que é administrado pela CDRJ.

A tabela abaixo apresenta a receita auferida, bem como os gastos da CDRJ no

periodo de 2009 até 2012.

Tabela92. Composic3o das Receitas e Gastos Portudrios (mil RS)

Total - receita bruta 355.192,00 355.402,00 367.039,00 344.069,00 355.425,00

Custos e despesas 489.537,00 464.122,00 505.114,00 512.425,00 492.799,00
Gastos / Receitas 138% 131% 138% 149% 139%

Fonte: CDRJ; Elaborado por LabTrans

Os dados de custos e despesas demonstram valores que representam em
média 139% das receitas da CDRJ. Houve uma pequena variagao no decorrer dos anos,
em 2010 houve reducdo nos custos, mas a partir de 2011 observou-se novo aumento,
o que é desfavoravel para a companhia, que ja apresentava grande desequilibrio
financeiro.

O grafico a seguir mostra uma comparacao entre receita e despesa da CDRJ no

periodo de 2009 até 2012.

8

:

B Receita Bruta

8

B Custos e Despesas

Milhdes de Reak

2

8

2008 2010 2011 2012

Figura 158. Comparacdo entre Receita e Despesa da CDRJ
Fonte: CDRJ; Elaborado por LabTrans

A receita manteve-se na casa dos RS 350 milhdes e teve uma queda de

aproximadamente 6% em 2012, ja o custo teve cerca de RS 22 milhdes de aumento no
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decorrer do periodo. O que confirma o desequilibrio financeiro da companhia que vem
ocorrendo ha anos e se agravou ainda mais no ultimo ano.
Visando uma andlise comparativa entre portos, o quadro a seguir apresenta

receitas e custos unitdrios para a CDRJ, conforme dados levantados junto a

administragao.

Tabela 93. Receitas e Custos Unitarios
Ano de estudo 2009 2010 2011 2012
Receita Bruta/tonelada (RS) 6,27 5,64 5,38 5,22 5,62
Gastos/tonelada (RS) 8,64 7,36 7,40 7,77 7,79

Fonte: CDRJ; Elaborado por LabTrans
A préxima tabela faz uma comparacdo entre a CDRJ e outros portos, a saber:
Vitéria, Paranagua e Itajai. Nao foi incluido o Porto de Santos por ndo haver ainda um
estudo de custo unitario daquele porto.
As médias de receita e custos unitarios dos portos, apresentadas na préxima
tabela, foram calculadas considerando a média da receita, dos custos e da producao

em toneladas dos ultimos anos de cada porto.

Tabela94. Comparacdo entre Portos da Regido

Valores/t Média Inclusiva CDRJ  ARS

Receita Bruta 8,36 5,62 -2,74  -33%
Custos Totais 7,77 7,79 0,02 0,31%

Fonte: Demonstrativos Contabeis dos Portos; Elaborado por LabTrans

Com o intuito de uma melhor analise comparativa, a tabela seguinte faz uso do

mesmo critério das médias da tabela anterior dos portos da regido, excluindo a CDRJ,

companhia em analise.

Tabela 95. Comparacdo com Média sem a CDRJ Inclusa

Valores/t MédiaSem CDRJ ARS A%
Receita Bruta 9,28 5,62 -3,65 -39%

Custos Totais 7,76 7,79 0,03 0,41%

Fonte: Demonstrativos Contabeis dos Portos; Elaborado por LabTrans
O resultado apresentado do valor unitario por tonelada movimentada da receita
estd 39% abaixo da média dos demais portos, ja o do custo esta praticamente igual a

média dos demais portos da regido, ficando s6 0,41% acima.
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De forma geral a companhia precisa diminuir os custos e aumentar a receita,
podendo assim ocorrer uma melhora de desempenho e, com tempo, alcangar

equilibrio financeiro.

8.3.2 Indicadores Financeiros

No que se refere aos indicadores financeiros da empresa tem-se as seguintes

evolugdes dos mesmos para os ultimos seis anos (2007 a 2012).

8.3.2.1 indices de Liquidez

Nos ultimos anos, os indices de liquidez da Companhia Docas do Rio de Janeiro
passaram por diferentes niveis, chegando, em 2010, a sua pior situacdo. No entanto, a
partir desta data, a capacidade de pagamento da empresa deu uma guinada

consideravel, como pode ser observado abaixo.

1,200
1,000
0,800
0,600 / =
0,400 / f
0,200 A _ % -
0,000 T T . T T 1
2007 2008 2009 2010 2011 2012

-0,200

mmms|iquidez Corrente sssssliguidez Geral Liguidez Imediata

Figura 159. Indicadores de Liquidez
Fonte: CDRJ; Elaborado por LabTrans

O indice de liquidez imediata, linha em verde no grafico acima, mede o nivel do
capital disponivel em relacdo ao passivo circulante da empresa. Percebe-se que do ano
de 2010 para 2011 este indice foi alavancado e, em seguida, reduzido sensivelmente
em 2012. Essa mudanca abrupta deveu-se a um grande aumento do nivel da conta
caixa em 2011, a qual era de RS 258.225.000, e que em 2012 caiu para RS 69.538.

Apesar deste comportamento irregular do indice de liquidez imediata, os

outros indices de liquidez permaneceram, a partir de 2010, em uma tendéncia de
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aumento, indicando melhoras nas contas do balanco patrimonial da companhia. No
entanto, os niveis dos indices de liquidez ainda estdo aquém do ideal.

O indice de liquidez corrente apresenta quanto a empresa possui no ativo
circulante para cada RS 1,00 do passivo circulante, indicando, portanto, se o ativo
circulante é suficiente para cobrir o passivo circulante. Pode ser observado que o ativo
circulante ndo superou o valor do passivo circulante em nenhum dos anos analisados.
Em 2010 o indice de liquidez corrente chegou a quase zero, vindo a ter um melhor
comportamento em 2011 e 2012.

O indice de liquidez geral, por sua vez, mede o total dos ativos em relagdo ao
total do passivo, ou seja, a soma dos ativos circulante e realizdvel a longo prazo
dividido pela soma do passivo total.

No ano de 2012, percebe-se que o comportamento dos indices de liquidez
corrente e geral continuaram aumentando enquanto o indice de liquidez imediata
despencou. Isso ocorreu devido ao aumento da conta “outros ativos financeiros” e da
conta “valores a recuperar” presentes no ativo circulante que compensou a diminui¢do
da conta caixa, fazendo, desta forma, com que os indices de liquidez corrente e geral

continuassem em uma boa tendéncia de recuperacao a partir de 2010.

8.3.2.2 Indicadores de Estrutura do Capital

Os indicadores de estrutura do capital, mais conhecidos como indices de
endividamento, servem para apresentar o nivel de endividamento da empresa em
decorréncia das origens dos capitais investidos no patriménio. Os indices de
endividamento evidenciam também a proporcdo de capital préprio em relacdo ao
capital de terceiros. Abaixo pode ser observada a trajetéria dos indicadores da

estrutura do capital nos ultimos anos.
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Figura 160. Indicadores de Estrutura de Capital
Fonte: CDRJ; Elaborado por LabTrans

O indice da participacdo de capitais de terceiros evidencia o quanto a empresa
tomou de capitais de terceiros para cada RS 100,00 investidos de capital proprio. Desta
forma, quanto menor o indice, melhor o desempenho da empresa quanto a
dependéncia de capitais de terceiros.

Em 2012, apesar do aumento do patrimonio liquido, a conta do passivo total,
conhecida como exigivel total, teve um aumento consideravel, levando a diminuigdo
do indice de participacdo de capitais de terceiros. O aumento do passivo total, por sua
vez, deveu-se principalmente ao aumento do passivo exigivel a longo prazo.

O indice de imobilizacdo do patrimoénio liquido identifica a parcela do
patriménio liquido utilizada para financiar as compras do ativo permanente, por isso,
quanto menor o indice, melhor. Em 2011 o indice de imobilizagdo do patrimonio
liquido chegou ao menor nivel, como pode ser visualizado no grafico anterior, no
entanto, em 2012, este indice cresceu devido ao aumento do ativo permanente.

O aumento dos recursos direcionados ao ativo permanente refletem na
diminuicdo de capital prdprio para o ativo circulante, ocasionando, desta forma, o
aumento da busca por capitais de terceiro para financiar as atividades correntes da
empresa.

O gréfico anterior ndo é capaz de refletir o comportamento do indice de
endividamento geral, por isso abaixo é apresentado outro grafico exclusivo para este

indice.
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Figura 161. Indicador de Endividamento Geral
Fonte: CDRJ; Elaborado por labTrans

Percebe-se que nos ultimos anos, o indice de endividamento geral apresentou
um comportamento irregular, chegando em 2010 a seu maior nivel, voltando
novamente em 2012 a ter um leve crescimento.

O indice de endividamento geral reflete a proporcao existente entre o
endividamento de curto prazo com as obrigacGes totais da empresa, ou seja, é a
relacdo entre o passivo circulante e o exigivel total, sendo que quanto menor este
indice, melhor para a empresa. Em 2012, como ja mencionado, o passivo total
aumentou devido ao aumento das contas permanentes, levando ao aumento do

endividamento geral.

8.3.2.3 Indicadores de Rentabilidade

Os indicadores de rentabilidade tém como objetivo basico diagnosticar se a
empresa é lucrativa ou ndo, com base nos niveis de receita, do ativo e dos resultados
liquidos ao final de cada periodo. Desta forma, serdo apresentados o comportamento
dos indices de giro do ativo e o indice de rentabilidade do patriménio liquido.

O giro do ativo é o resultado da relagcdo entre a receita liquida e o ativo total,
configurando o quanto a empresa recebeu para cada RS 1,00 de investimento total.

Abaixo é apresentado o comportamento deste indice nos ultimos anos.
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Figura 162. Indicador de Giro do Ativo
Fonte: CDRJ; Elaborado por labTrans

Em 2011 e 2012, o giro do ativo diminuiu devido ao aumento do ativo total,
sem compensacdo de um aumento proporcional das receitas. O aumento do ativo total
se deu principalmente pelo aumento do ativo permanente, circulante e realizdvel em
longo prazo.

Quanto ao indicador de rentabilidade, destaque-se que seu célculo é deveras
enviesado em funcdo dos resultados de Patriménio Liquido e Lucro Liquido dos
exercicios terem sido negativos ao longo do periodo de analise, como pode ser

observado na tabela a seguir.

Tabela96.  Resultados do Patrimonio Liquido e do Lucro Liquido da CDRJ (2007-

2012)
2008
Patrimonio Liquido (PL) -12.401,00 -105.718,00 -217.586,00 -210.075,00 -21.832,00 43.501,00
Lucro Liquido (LL) -29.107,00 -228.566,00 -134.345,00 -108.720,00 -138.075,00 -168.356,00
LL/PL 235% 216% 62% 52% 632% -387%

Fonte: CDRJ; Elaborado por LabTrans

Observe-se que o calculo do indicador de rentabilidade, sendo os resultados
envolvidos em grandezas negativas, inverte o resultado, retornando uma rentabilidade
gue seria positiva, no entanto irreal. A esse respeito, é importante destacar que os
resultados da CDRJ sdo onerados por passivos herdados da antiga Portobras.

Nesse sentido, é preciso destacar que a situacdo financeira da CDRJ é
preocupante, tendo em vista que foram observados prejuizos ao longo dos ultimos seis

anos, nao oferecendo, portanto, qualquer rentabilidade aos seus acionistas.
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8.3.3 Receitas

As receitas geradas pela Autoridade Portuaria sdo provenientes principalmente
das tarifas portuarias e de receitas patrimoniais de edificagdes da CDRJ alugadas a
outros agentes. O grafico a seguir demonstra as principais fontes de geracdo de receita

para o ano de 2012.

Aluguéisde
imdveis nd
operacio

7%

Figura 163. Itens Geradores de Receitas do Porto do Rio de Janeiro
Fonte: CDRJ; Elaborado por LabTrans

Conforme observado no grafico, as receitas das tabelas tarifarias representam
aproximadamente 55% de todas as receitas do Porto do Rio de Janeiro, seguidas pelas
receitas patrimoniais, sendo 26% de areas arrendadas a atividade portuaria e 7% para
areas nao relacionadas com operag¢des de movimentagdo de cargas.

Essa relacdo entre receitas operacionais e receitas patrimoniais pode ser
considerada adequada se comparada com a realidade portudria brasileira.

Investigando um pouco mais as tarifas portudrias pode-se verificar a
participacdo de cada item da tabela tarifaria na formacado das receitas operacionais, tal

como apresentado no grafico a seguir.
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Figura 164. Participacdo por Tabela Tarifaria na Geracao de Receitas Operacionais
do Porto

Fonte: CDRJ; Elaborado por LabTrans

Com mais de 50% da participagdo das receitas operacionais do porto estd a
Tabela 1 responsdvel por remunerar os navios que trafegam pelo canal de acesso
aquaviario do porto e pela Baia de Guanabara.

As tabelas referentes a armazenagem e utilizacdo das estruturas de acostagem
respondem juntas por aproximadamente 30% das receitas operacionais do porto e
possuem valores préximos. Somadas a tabela de uso do canal de acesso aquaviario, as
trés tabelas tarifarias respondem por mais de 83% das receitas portudrias oriundas da
cobranca de tabelas tarifarias.

A geracdo de receitas operacionais do porto sofre certo desbalanco, uma vez
gue a Tabela 1 remunera demasiadamente os servigos prestados. Recomenda-se um
reajuste das formas de cobranca das tabelas tarifarias, de modo a proporcionar uma
melhor relagdo entre os agentes que pagam pela prestagdo dos servigos portuarios.

A melhor visualizacdo da forma de cobranca das tabelas tarifarias para o Porto
do Rio de Janeiro pode ser observado conforme segue.

A cobranga é feita através de sete tabelas tarifarias. A seguir é feita uma
descricao sobre a forma de cobranca das tabelas tarifarias para o Porto do Rio de

Janeiro.
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e TABELA | - UTILIZACAO DA INFRAESTRUTURA PORTUARIA - PROTECAO E ACESSO
AO PORTO: esta tabela remunera a utilizacdio das facilidades portuarias
constituidas pelos molhes, quebramares, canal de acesso e bacia de evolugao, que
proporcionem Aaguas abrigadas, tranquilas, profundas e sinalizadas para as
embarcagdes realizarem suas operagdes com seguranga.

e TABELA Il - UTILIZACAO DA INFRAESTRUTURA PORTUARIA - INSTALACOES DE
ACOSTAGEM: esta tabela remunera as facilidades portuarias constituidas,
conforme a instalacdo portuaria especifica utilizada, tais como dolfins, cais, pieres,
etc.

e TABELA Il - UTILIZACAO DA INFRAESTRUTURA PORTUARIA - INSTALACOES
TERRESTRES E FACILIDADES: esta tabela remunera a utilizagdo da infraestrutura
operacional terrestre, mantida pela CDRJ, colocada a disposicdo das operacdes
portuarias, em cada porto, tais como: inspetorias operacionais e
controle/conferéncia, pavimentagdo, acessos e arruamentos, dareas de
estacionamentos, linhas férreas e linhas de guindastes, instalagdes e distribuicdo
elétrica necessaria aos diversos equipamentos e a iluminacdo externa, seguranca,
redes de sinalizacdao, comunicagao, esgoto, dgua e combate a incéndio.

e TABELA IV - UTILIZACAO DE CONJUNTOS DE EQUIPAMENTOS PARA
MOVIMENTACAO DE CARGAS E CONTEINERES: esta tabela remunera a
movimentacdo de cargas e contéineres com a utilizacdo de conjuntos de
equipamentos (inclusive suas respectivas guarnicoes).

e TABELA V - ARMAZENAGEM: esta tabela remunera a utilizagao da infraestrutura e
os servicos de guarda de mercadorias depositadas dentro do porto organizado,
compreendendo patios e armazéns.

e TABELA VI - SERVICOS DIVERSOS: esta tabela remunera os servicos de
fornecimento de mao de obra, em operacdo fora de Instala¢gdes de Conjuntos de
Equipamentos, quando esta for requisitada junto a Administracdo Portudria, assim
como aqueles servicos de natureza variada, tais como repasse de servicos publicos
(dgua, energia elétrica, etc.), transporte ferrovidrio e rodovidrio, dentro do porto

organizado, pesagem em balancas rodo e/ou ferroviaria, etc., caso requisitado(s).
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e TABELA VIl - FORNECIMENTO DE EQUIPAMENTOS PORTUARIOS: esta tabela
remunera os servicos de fornecimento de equipamentos do porto, quando
requisitados, incluindo unicamente o concurso dos operadores do equipamento e
combustivel, além do préprio equipamento, incluindo seus respectivos acessdrios.

As receitas de arrendamentos, no entanto, sdao provenientes dos contratos ja
apresentados em sec¢Oes anteriores, e incluem parcelas fixas e varidveis, de acordo
com a tonelagem de cargas movimentadas. Para os contratos de aluguel ndo
operacionais, as receitas sao fixas.

Os demonstrativos contabeis da CDRJ repassados pela mesma ndo apresentam
os resultados desagregados por portos, desta forma nado é possivel avaliar a evolucao

do desempenho financeiro do Porto do Rio de Janeiro em uma série maior.

8.3.4 Gastos

As informacbGes referentes aos custos operacionais e as despesas
administrativas repassadas pela CDRJ ndo sdo desagregadas por portos. Desta forma, a
analise a seguir é apresentada para a CDRJ como um todo. Para a andlise ora
apresentada utilizou-se, principalmente, o relatério de gestdao do ano de 2012, onde
estd apresentada a composicdo dos gastos, conforme ilustra o grafico a seguir.

Variacbes

monetarias
105

Despesas
financeiras

Figura 165. Participagao dos Gastos da CDRJ (2012)
Fonte: CDRJ; Elaborado por LabTrans

Como pode ser observado, as despesas financeiras e as variagdes monetdrias

representaram em 2012 mais de 50% dos gastos da CDRJ. Esse fator é notério e alerta
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a necessidade de melhorias da gestdo financeira da empresa. Suas principais causas
sdo juros de encargos judiciais e trabalhistas, além da atualizacdo de contratos de
cessao de crédito da Libra e tributos federais.

Os custos operacionais da CDRJ, por sua vez, podem ser considerados
equilibrados, ndao apresentando grande impacto sobre sua situacdo financeira,
correspondendo a apenas 14% dos gastos. Ja as despesas administrativas,
principalmente sobre gastos com pessoal, representam a parcela de 33% dos gastos

totais da empresa.

8.3.5 Projecgoes de Receitas e Gastos

Para que fosse possivel realizar as projecdes financeiras do porto, mesmo que
de forma simplificada a ponto de direcionar o desempenho da Companhia para os
proximos anos, é necessario ter acesso a abertura dos gastos, separando os custos
operacionais assim como as despesas.

E, para projetar as receitas, € necessario possuir um historico de arrecadacao,
principalmente para armazenagem, para que possam ser estimadas as receitas médias
provenientes por tonelada de mercadoria movimentada.

Com os demonstrativos financeiros e operacionais repassados pela CDRJ nao foi
possivel realizar essa analise. Desta forma ndo foram realizadas as proje¢des de

receitas e gastos para o Porto do Rio de Janeiro.
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9 CONSIDERACOES FINAIS

O Plano Mestre teve como objetivo principal o estabelecimento de um
programa de acbdes capaz de viabilizar o atendimento da demanda futura de
movimentacdo de cargas, projetada para o horizonte do planejamento. Para tanto, foi
fundamental o pleno conhecimento da dindmica do porto, tanto operacional quanto
administrativa.

O capitulo 3 contém um descritivo da atual situacdo do porto, apresentando
um diagnéstico sobre as instalagdes, operagdes portudrias, acessos e meio ambiente.
No capitulo seguinte, Analise Estratégica, foram elencados os pontos fortes e fracos no
ambiente interno, e também identificadas as oportunidades e ameacas existentes no
ambiente competitivo no qual o porto estd inserido.

Nesse sentido, no que se refere as ameacas, foram identificados trés aspectos
cujos reflexos sobre o Porto do Rio de Janeiro necessitam ser monitorados pela
Autoridade Portudria: i) construcdo do Arco Metropolitano que podera desviar cargas
para o Porto de Itaguai principalmente contéineres e produtos siderurgicos; ii)
expansdo do terminal de contéineres do Porto de Itaguai que, juntamente com a
construcdao do Arco Metropolitano, podera afetar significativamente a movimentacao
de contéineres no Porto do Rio de Janeiro; e iii) Construcdo de terminais
especializados em logistica de apoio offshore que poderao inibir a busca por espagos
para esse tipo de operagdo em portos publicos, no futuro.

A comparacdo entre a demanda projetada (capitulo 5) e a capacidade
estimada (capitulo 6) foi apresentada no capitulo 7, quando ficou evidenciado que as
atuais instalacdes do porto atenderdo a demanda projetada até 2030 de forma
satisfatoria, assim, ndo serdo necessarios investimentos em infraestrutura para
movimentac¢ao de cargas no Porto do Rio de Janeiro.

Embora a expectativa futura de cargas comparada a capacidade do porto nao
indique a necessidade de investimentos em infraestrutura portudria, algumas
intervengdes estdo sendo pensadas para melhorar a infraestrutura disponivel no Porto

do Rio de Janeiro. Essas intervencdes estdo compiladas no projeto denominado “Porto

Porto do Rio de Janeiro 321



I LabTrans

Plano Mestre

do Rio — Século XXI” e contemplam acbes que envolvem desde os acessos terrestres e
maritimos ao porto até melhorias em infraestrutura de acostagem. Além disso, ha
iniciativas de melhorias fomentadas pelas préprias arrendatarias, como é o caso da
Libra e da MultiTerminais, que possuem projetos de expansdao de seus terminais
arrendados junto ao porto. Por outro lado, destaque-se também o Projeto Porto
Maravilha, da Prefeitura do Rio de Janeiro, cujo escopo é a revitalizacdo da darea
portudria compreendendo projetos que envolvem os acessos ao porto e areas de lazer
em seu entorno.

Assim sendo, considerando as principais conclusdes apresentadas ao longo
deste plano, foram reunidas na prdoxima tabela as principais acdes identificadas como
necessdrias para preparar o Porto do Rio de Janeiro para atender a demanda de
movimentacdo de cargas prevista para os proximos 20 anos.

Tabela 97. Plano de A¢bes do Porto do Rio de Janeiro

“mergencia _ Operacional Estratégico
Item Descrigdo da Agdo mg(ulgin g 98§ .g N ] H|§ B 2
Hﬁﬁﬁfﬁﬁﬁﬁi R R|RIR 8
1 Implantagdo do sistema de controle de trafego de embarcagiies - VIMS/VTS
2 30 do terminal de graneis liquidos (Porto do Rio Século XXI)
3 Adequacfo do terminal de produtos siderurgicos para recepeiio de embarcagties de apoio offshore (Porto do Rio Século XXI)
4 Dragagem do acesso interno, bacia de evulugsueher;uswma do Rio séculu XX1) RN
Expansdo dos Terminais de Contéiner e de Veiculos (Projetos lera e MultiTerminais) IERE  ERREREN
6 Reestruturacdo do balanco contabil do porto
7 Atualizaciio da tarifa portudria
3 Projeto de monitoramento de indicadores de produtividade
9 Programa de treinamento de pessoal - 1:1 ’ 1 _-
Acessos ao Porto
10 Via Portudria - Caju (Porto do Rio - Século Xx1)
11 Via Alternativa (Porto do Rio Século XX}
12 Implantagio de 2 estacionamentos reguladores de trafego - Via Alternativa [Porto do Rio Século XXI)
13 Implantagdo do centro de apoio aos caminhoneiros - Truck Center (Porto do Rio Século XX1)
Reposicicnamento do Portdo 24 (Porto do Rio Seculo XXI)

15 Projetos de Revitalizago da Zona Portudria - Porto Maravilha
16 Implantacdo do Arco Metropolitano do Rio de Janeiro
17 Nova subida da Serra de Petropaolis - BR-040

Legenda

1 Preparagdo
Prontificagio

Fonte: Elaborado por LabTrans

Conclui-se que o estudo apresentado atendeu aos objetivos propostos, e que o
mesmo serd uma ferramenta importante no planejamento e desenvolvimento do

Porto do Rio de Janeiro.
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Anexo 1

Mapa das Restricoes Ambientais do Porto do Rio de Janeiro
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Anexo 2

Metodologia de Calculo da Capacidade das Instalagoes

Portuarias
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O cdlculo da capacidade é dividido em dois momentos: o primeiro se refere a
estimativa da capacidade atual de movimentacdo de cargas, e o segundo as
capacidades futuras, uma vez que niveis de produtividade, lotes médios, tamanho dos
navios, produtos movimentados, dentre outros fatores, interferem na capacidade
futura de movimentacdo de cargas. Por esse motivo a metodologia abrange esses dois
momentos, como demonstrado a seguir.

CAPACIDADE ATUAL

Tanto as Companhias Docas quanto os terminais arrendados e privativos
divulgam estimativas da capacidade de movimentacdo de suas instala¢des portuarias.

Embora o tdpico capacidade de um terminal (porto) seja extensivamente
abordado na literatura especializada, ha controvérsias sobre definicdes e
metodologias, o que explica resultados dissonantes observados para um mesmo
terminal, quando calculados por diferentes profissionais.

No entanto, neste trabalho é desejavel que a metodologia a ser aplicada para o
calculo dessas capacidades seja padronizada e apoiada em hipéteses uniformes a
todos os bercos e/ou terminais que movimentam o mesmo tipo de carga.

Os problemas com o calculo da capacidade derivam de sua associa¢do intima
com os conceitos de utilizacdo, produtividade e nivel de servico. Um terminal ndo tem
uma capacidade inerente ou independente; sua capacidade é uma funcdo direta do
gue é percebido como uma utilizacdo plausivel, produtividade alcancdvel e nivel de
servico desejavel. Colocando de forma simples, a capacidade do porto depende da
forma como que suas instalacGes sao operadas.

Uma metodologia basica que leve em consideracdo tanto as caracteristicas
fisicas quanto operacionais dos terminais pode ser definida pela divisdo de um
terminal em dois tipos de componentes:

e Componentes de Processamento de Fluxo — instalacdes e equipamentos que
transferem cargas de/para os navios, barcagas, trens e caminhdes
(carregamento/descarregamento).

e Componentes de Armazenamento — instalagdes que armazenam a carga entre

os fluxos (armazenamento).
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A capacidade das instalacdes de processamento de fluxo é definida como
sendo “capacidade dinamica”, e é fung¢dao de suas produtividades; a capacidade das
instalagdes de armazenamento é definida como sendo “capacidade estatica” e é
funcdo de como sdo utilizadas.

O terminal mais simples é o chamado de terminal de transferéncia direta e
envolve somente um componente, do tipo processamento de fluxo. Este é o caso, por
exemplo, de um terminal maritimo onde a carga é movimentada diretamente de um
navio para caminhdes, ou de um comboio ferroviario para o navio. Em ambos os casos
o terminal ndo inclui estocagem intermedidria da carga. A maioria dos terminais, no
entanto, inclui pelo menos uma facilidade de armazenamento e executam
principalmente transferéncia indireta.

A metodologia proposta para calcular a capacidade de diferentes terminais de
carga segue trés passos:

1. O terminal é “convertido” em uma sequéncia de componentes de fluxo
(bergos) e de armazenagem (armazéns ou patios);

2. A capacidade de cada componente é calculada utilizando uma formulacao
algébrica; e

3. A capacidade do componente mais limitante é identificada e assumida como
sendo a capacidade do terminal inteiro (o “elo fraco”).

Como no plano mestre desenvolvido pela Louis Berger/Internave para o porto
de Santos em 2009, a énfase foi colocada no calculo da capacidade de movimentacao
dos bergos. Esse calculo foi feito para as cargas que corresponderam a 95% do total de
toneladas movimentadas em cada porto no ano de 2010.

Somente para os terminais de contéineres a capacidade de armazenagem foi
também estimada.

Registre-se que os granéis, tanto sdélidos quanto liquidos, podem, sem
dificuldades, ser armazenados distantes do cais, sendo a transferéncia armazém-cais
ou vice-versa feita por correias ou dutos. Assim sendo, somente em casos especiais a
capacidade de armazenagem de granéis foi também calculada.

Além disso, investimentos em instalacbes de acostagem sdo bem mais

onerosos do que em instalacdes de armazenagem.
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A férmula bdsica utilizada para o calculo da Capacidade do Cais foi a seguinte:
Capacidade do Cais = p x (Ano Operacional)/(Tempo Médio de Servigo) x (Lote
Médio) x (Numero de Bergos)
Onde
p = indice de Ocupagdo Admitido
O indice de ocupacado p foi definido de acordo com os seguintes critérios:

e Para terminais de contéineres o valor de p foi definido como sendo
aquele ao qual corresponderia um tempo médio de espera para atracar
de seis horas; e

e Para todas as outras cargas p foi definido: ou como o indice de
ocupagdo que causaria um tempo médio de espera para atracar de 12
horas; ou um valor definido como uma funcdo do nimero de bercos
disponiveis. Esta fungdao é uma linha reta unindo 65% para trechos de
cais com somente uma posi¢ao de atracagdao a 80% para os trechos de
cais com quatro ou mais posicoes de atracacao;

e Para cdlculo do tempo médio de espera, quando possivel, recorreu-se a
teoria de filas. Observe-se que todos os modelos de filas aqui
empregados pressupdem que os intervalos de tempo entre as chegadas
sucessivas dos navios ao porto sao distribuidos probabilisticamente de
acordo com uma distribuicdo exponencial, indicada pela letra M na

designacdo do modelo.

O Tempo Médio de Servico E[T] foi calculado pela soma do Tempo Médio de
Operacdo, do Tempo Médio Pré-Operacdao, do Tempo Médio Pds-Operacdo e do
Tempo Médio entre Atracagdes Sucessivas no mesmo berco.

Especificamente, o Tempo Médio de Operacdo foi calculado pelo quociente
entre o Lote Médio e a Produtividade Média.

Os demais tempos médios, assim como o lote e a produtividade média, foram
calculados a partir da base de dados de atracacdes da ANTAQ referentes ao ano de
2010.

Em geral o Numero de Bercos depende do Comprimento Médio dos Navios, o

qual foi também calculado a partir da base de atracacdes da ANTAQ.
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Ressalte-se que ao se basear nas atracacbes ocorridas em 2010 toda a
realidade operacional recente do porto é trazida para dentro dos calculos, uma vez
que sdo incluidas as paralisacGes durante as operagbes (por quaisquer razdes) que
afetam a produtividade média, demoras na substituicdo de um navio no mesmo bergo
(por questdes da praticagem, ou marés, ou problemas climaticos), tamanho das
consignag¢des, muitas vezes funcdo do DWT (do inglés — Dead Weight Tonnage) dos
navios, etc.

Além disso, carregadores (descarregadores) de navios ndo sdo capazes de
manter suas capacidades nominais durante toda a operagao devido a interrupg¢des que
ocorrem durante o servico (abertura/fechamento de escotilhas, chuvas, troca de
terno, etc.), e também devido a taxas menores de movimentacao da carga no fim da
operagao com um porao.

Muitas vezes, embora um berco possa ser equipado com dois carregadores
(descarregadores), devido a configuracdo do navio e a necessidade de manter o seu
trim, o numero efetivo de carregadores (descarregadores) é menor.

As questdes referidas nos dois paragrafos anteriores sdo capturadas pela
produtividade média do berco (por hora de operacdo), incluida como dado de entrada
nos calculos efetuados.

Usando a férmula basica, sete planilhas foram desenvolvidas:

e A mais simples, aplicada a um trecho de cais onde apenas um produto é
movimentado e nenhum modelo de fila explica adequadamente o processo

de chegadas e atendimentos (Tipo 1);

e Uma segunda para o caso em que somente um produto é movimentado no

trecho de cais, mas o modelo de filas M/M/c explica o processo (Tipo 2);

e Em seguida, o caso em que mais de um produto é movimentado, mas nenhum
modelo de filas pode ser ajustado ao processo de chegadas e atendimentos

(Tipo 3);

e O quarto caso é similar ao segundo, com a diferenca residindo no fato de ser

movimentado mais de um produto no trecho de cais (Tipo 4);

e O Tipo 5 trata o caso de se ter somente um berco, somente um produto, e o

modelo M/G/1 pode ser ajustado ao processo;
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e O Tipo 6 é similar ao Tipo 5, mas é aplicado quando mais de um produto é
movimentado no berco; e

e Finalmente, o Tipo 7 é dedicado a terminais de contéineres. Como
demonstrado em varias aplicagcbes, o modelo de filas M/Ei/c explica os

processos de chegadas e atendimentos desses terminais.

O fluxograma apresentado a seguir ilustra como foi feita a selecdo do tipo de

planilha a ser usado em cada trecho de cais.
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Figura 166. Fluxograma de selegdo do tipo de planilha

Fonte: Elaborado por LabTrans

Neste fluxograma o teste X.~S. refere-se a comparacdo entre a média e o
desvio padrdo da amostra (ano de 2010) dos intervalos de tempo entre chegadas

sucessivas dos navios ao porto. Como se sabe que na distribuicdo exponencial a média
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é igual ao desvio padrdao, se neste teste os valores amostrais resultaram muito
diferentes, assumiu-se que os modelos de fila ndo poderiam ser usados.

Caso contrdrio, um segundo teste referente ao processo de chegadas foi
efetuado, e a partir deste foi feito um teste definitivo de aderéncia ou ndo a
distribuicao exponencial.

Se a distribuicao exponencial explica as chegadas, e se o trecho de cais tiver
somente um berco, os tipos 5 ou 6 podem ser usados, independentemente da
distribuicdo dos tempos de atendimento (razao da letra G na designa¢dao do modelo).

Mas se o trecho de cais tem mais de um ber¢o, um teste de aderéncia dos
tempos de atendimento, também a uma distribuicdo exponencial, precisa ser feito. Se
ndo rejeitada a hipotese, os tipos 2 e/ou 4 podem ser usados.

A seguir, sdo demonstrados exemplos de cada uma das sete planilhas
desenvolvidas.

TIPO 1 — 1 PRODUTO, INDICE DE OCUPACAO

Esta planilha atende aos casos mais simples, nos quais somente uma carga é
movimentada pelo berco ou trecho de cais, mas nenhum modelo de fila explica
adequadamente o processo de chegadas e atendimentos.

Se as chegadas dos navios ao porto seguissem rigidamente uma programacao
pré-estabelecida, e se os tempos de atendimento aos navios também pudessem ser
rigorosamente previstos, um trecho de cais ou berco poderia operar com 100% de
utilizacao.

No entanto, devido as flutua¢des nos tempos de atendimento, que fogem ao
controle dos operadores portuarios, e a variagcdes nas chegadas dos navios por fatores
também fora do controle dos armadores, 100% de utilizacdo resulta em um
congestionamento inaceitavel caracterizado por longas filas de espera para atracacao.
Por essa razao torna-se necessario especificar um padrao de servigo que limite o indice
de ocupacdo do trecho de cais ou berco.

O padrao de servico aqui adotado é o préprio indice de ocupacgao, conforme ja
referido anteriormente.

Embora ndo seja calculado o tempo médio que os navios terdo que esperar

para atracar, este padrdo de servico adota ocupacdes aceitas pela comunidade
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portudria, e reconhece o fato de que quanto maior o nimero de bercos maior podera
ser a ocupagao para um mesmo tempo de espera.

O cdlculo da capacidade deste modelo é apresentado na tabela seguinte.
Tabela98. Capacidade de um Trecho de Cais ou Bergo — Planilha Tipo 1

Pardmetros

Unidade Atual
Numero de bergos u 1
Ano operacional dia 364

Caracteristicas Operacionais

Unidade Atual
Lote médio t/navio 29.383
Produtividade do bergo (por
hora de operagao) t/hora 624
Tempo inoperante hora 0,4
Tempo entre atracagGes
sucessivas (com fila) hora 6,0

Ciclo do Navio

Inter
Tempo no Bergo (horas) Navios Total
Movimentagdo Inoperante Total InfOut  (horas)
Cenario Atual 47,1 4,0 51,1 6,0 57,1

Capacidade de 1 Bergo (100% ocupagéo)

Escalas por Toneladas Escalas Toneladas
Semana por Semana por Ano por Ano
Cenario Atual 2,9 86.424 153 4.494.063
Capacidade do Cais
Numero de indice de Escalas por Toneladas
Bergos Ocupagdo Ano por Ano
Cenario Atual 1 65% 99 2.920.000

Fonte: Elaborado por LabTrans

TIPO 2 - 1 PRODUTO, M/M/C
Em alguns casos, principalmente quando muitos intervenientes estiverem
presentes na operagdo, tanto do lado do navio, quanto do lado da carga
(consignatdrios, operadores portuarios, etc.), o intervalo de tempo entre as chegadas
sucessivas de navios ao porto e os tempos de atendimento aos navios poderao ser

explicados por distribuicdes de probabilidades exponenciais.
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Essas caracteristicas conferem aos processos de demanda e atendimento no
trecho de cais ou bergco um elevado nivel de aleatoriedade, muito bem representado
por um modelo de filas M/M/c, onde tanto os intervalos entre as chegadas dos navios
quanto os tempos de atendimento obedecem a distribuicdes de probabilidade
exponencial.

A tabela a seguir representa a metodologia de calculo da capacidade dos
trechos de cais e bercos que puderem ser representados por este tipo.

Tabela99. Capacidade de um Trecho de Cais ou Ber¢o — Planilha Tipo 2

Atual
Numero de bergos 2
Ano operacional (dias) 364
Fator de ajuste da movimentagdo 4,1

Caracteristicas Operacionais

Unidade Carga Geral

Movimentagdo anual prevista t 365.999
Lote médio t/navio 2.882
Produtividade do bergo (por hora de operagdo) t/hora 181
Tempo Inoperante hora 1,0
Tempo entre atracacdes sucessivas (com fila) hora 3,3
Movimentac¢do anual ajustada t 1.517.272
Numero de atracagdes por ano 526

Ciclo do Navio

Tempo no Bergo (horas) Inter Navios In/Out
Movimentagdo Inoperante Total
Cenario Atual 15,9 1,0 16,9 3,3
Fila Esperada
Tempo Médio de Espera (Wq) 12,0
Numero Médio de Navios na Fila 0,7
Numero Médio de Navios no Sistema 1,9
indice de Ocupagdo 61,0%
Capacidade
t/ano
Capacidade 1.517.000

Fonte: Elaborado por LabTrans

TIPO 3 — MAIS DE 1 PRODUTO, INDICE DE OCUPACAO
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Este tipo atende a inUmeros casos em que no trecho de cais ou berco sdo
movimentadas mais de uma carga distinta, mas onde os processos de chegadas de
navios e de atendimento nao foram identificados.

Como no Tipo 1, o padrao de servico adotado é diretamente expresso pelo
indice de ocupacao, utilizando-se os mesmos valores em funcdo do nimero de bercos.

A tabela seguinte mostra a metodologia de calculo da capacidade dos trechos
de cais e bergos que puderem ser representados por este tipo.

Tabela 100. Capacidade de um Trecho de Cais ou Ber¢o — Planilha Tipo 3

Pardmetros

Unidade Atual
Numero de bergos u 2
Ano operacional dia 364

Caracteristicas Operacionais

Unidade Milho Trigo Soja Média
Movimentac¢&o anual prevista t 298.025 172.559 51.198
Lote médio t/navio 24.835 15.687 25.599 20.871
Produtldeade do bergo (por hora t/hora 266 501 574
de operagdo)
Tempo inoperante hora 0,2 0,0 0,0
Tempg entre atracagBes sucessivas hora 6.0 6.0 6.0
(com fila)
Movimentagdo anual ajustada t 1.776.000 1.029.000 305.000

Ciclo do Navio

Tempo no Bergo (horas) Inter
Navios Total
Cenario Movimentacdo Inoperante  Total In/Out (horas)
Milho 93,4 0,2 93,6 6,0 99,6
Trigo 53,9 0,0 53,9 6,0 59,9
Soja 93,4 0,0 93,4 6,0 99,4
E[T] 82,1

Capacidade de 1 Ber¢o (100%

ocupagdo)
Escalas Toneladas Escalas Toneladas
Cenario por Semana por Semana por Ano por Ano
Atual 2,0 42.697 106 2.220.259
Numero de indice de Escalas Toneladas
Cenario Bergos Ocupagdo porAno por Ano
Atual 2 70% 149 3.110.000

Fonte: Elaborado por LabTrans
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TIPO 4 — MAIS DE 1 PRODUTO, M/M/C
Este tipo é a extensdo do Tipo 3 para os casos em que o modelo de filas M/M/c
se ajustam ao processo de chegadas e atendimentos, tal como o Tipo 2 é uma
extensdo do Tipo 1.
A tabela abaixo apresenta a metodologia de calculo da capacidade dos trechos
de cais e bergcos que puderem ser representados por este tipo.

Tabela 101. Capacidade de um Trecho de Cais ou Berco — Planilha Tipo 4

Pardmetros

Numero de bergos 2

Ano operacional (dias) 182
Fator de ajuste da 11
movimentac3o ’

Caracteristicas Operacionais

Unidade Soja Farelo Milho
Movimentagdo anual t 542369 935963  773.044
prevista
Lote médio t/navio 43.230 36.443 34.263
Produtividade do ber¢o t/hora 899 604 822

(por hora de operagéo)

Tempo inoperante hora 1,0 1,0 1,1
Tempo entre atracagdes
sucessivas (com fila)
Movimentagdo anual
ajustada

hora 4,0 4,0 4,0

t 585.855 1.011.006  835.025

Ciclo do Navio

Tempo no Bergo (horas) Inter
Movimenta¢d Inoperant Navios Total Numero de
Produto o e Total InfOut (horas) Atracac¢des
Soja 48,1 1,0 49,1 4,0 53,1 14
Farelo 60,3 1,0 61,3 4,0 65,3 28
Milho 41,7 1,1 42,8 4,0 46,8 24
E[T]= 55,9 66

Fila Esperada

Tempo Médio de Espera

(Waq) 12,0
Numero Médio de Navios
na Fila 0,2
Numero Médio de Navios
no Sistema 1,0
indice de Ocupacdo 42%

Capacidade
t/ano
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Capacidade 2.432.000

Fonte: Elaborado por LabTrans

TIPO 5 -1 PRODUTO, M/G/1

Este tipo trata os casos em que se estima a capacidade de um so bergo para o
qual as chegadas sejam regidas por um processo de Poisson (intervalos entre chegadas
distribuidos exponencialmente).

Para esse calculo ndo é necessario conhecer a distribuicdo de probabilidades
do tempo de atendimento, bastando estimar seu coeficiente de variacao C,, definido
como a razao entre o desvio padrao e a média da distribuicao.

Empregando-se a equacdo de Pollaczec-Khintchine foi elaborada a tabela a

seguir.
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Tabela 102. Capacidade de um Trecho de Cais ou Berco — Planilha Tipo 5

Pardmetros M/G/1

Cv 1,53
Numero de bergos 1 LAMBDA 0,01
Ano operacional (dias) 364 E[T] 22,5
Desvu? padrdo do tempo de 344 MU 0,04
atendimento
Fator de ajuste da movimentag3o 33 RHO 24,2%
Wq 12,0
Carga
Unidade Geral
Movimentacdo anual prevista t 56.410
Lote médio t/navio 1.969
Produthvndade do bergo (por hora de t/hora
operagdo) 176
Tempo inoperante hora 8,3
Tempo entre atracacdes sucessivas
) hora
(com fila) 3,0
Movimentagdo anual ajustada t 185.217
Numero de atracagOes por ano 94

Ciclo do Navio

Tempo no Bergo (horas) Inter
Navios Total
Produto Movimentagdo Inoperante Total In/Out (horas)
Carga Geral 11,2 8,3 19,5 3,0 22,5
E[T]= 22,5

Fila Esperada

Tempo Médio de Espera (Wq) 12,0
Numero Médio de Navios no Sistema 0,4
indice de Ocupacdo 24,2%
t/ano
Capacidade 185.000

Fonte: Elaborado por LabTrans

TIPO 6 — MAIS DE 1 PRODUTO, M/G/1
Este tipo é a extensdo do Tipo 5 para os casos em que o berco movimenta mais
de um produto.
A tabela a seguir representa a metodologia de cdlculo da capacidade dos

bercos que puderem ser representados por este tipo.
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Tabela 103. Capacidade de um Trecho de Cais ou Berco — Planilha Tipo 6

v

Cv 0,88
1 LAMBD
Numero de bergos A 0,01
Ano operacional (dias) 364 E[T] 39,0
Desvio padrao do tempo 344
de atendimento ’ MU 0,03
Fator de ajuste da 07
movimentagdo ! RHO 25,7%
Wq 12,0

Caracteristicas
Operacionais

. ., . Fertilizante Veiculos
Unidade  Automéveis

s e Partes
Movimentacgo anual t 56.410 54.468  37.123
prevista
Lote médio t/navio 1.969 6.052 925
Produtividade do bergo t/hora 176 68 116

(por hora de operagdo)
Tempo inoperante hora 5,0 8,3 30,4
Tempo entre atracagdes
sucessivas (com fila)
Movimentag¢do anual
ajustada

hora 2,0 2,0 2,0
t 41.760 40.322 27.482

Ciclo do Navio

- Tempo no Bergo (horas) Int(.er Total Ndmero de
Moviment Inoperante Total Navios (horas) AtracacGes
Produto a¢do In/Out
Automoveis 11,2 5,0 16,2 2,0 18,2 21
Fertilizantes 89,0 8,3 97,3 2,0 99,3 7
Veiculos e Partes 8,0 30,4 38,4 2,0 40,4 30
E[T] = 39,0 58

Fila Esperada

Tempo Médio de Espera

(Wa) 12,0

Numero Médio de Navios

no Sistema 0,3

indice de Ocupagdo 25,7%
t/ano

Capacidade 110.000

Fonte: Elaborado por LabTrans

TIPO 7 — TERMINAIS DE CONTEINERES, M/EK/C
Conforme antecipado, no caso de terminais de contéineres a capacidade de

armazenagem foi também calculada, resultando como capacidade do terminal a
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menor das duas capacidades, de movimentacdo no berco ou de armazenagem no
patio.

Registre-se que a capacidade de movimentacdo nos bercos nao
necessariamente corresponde a capacidade de atendimento da demanda da
hinterland. Isto porque transbordos e remogdes ocupam os guindastes do cais, mas
nao trafegam pelos portdes (gates) dos terminais.

A fila M/Ei/c explica muito bem o processo de chegadas e atendimentos nos
terminais de contéineres. Os atendimentos seguem a distribuicdo de Erlang, sendo o
parametro k igual a 5 ou 6.

Esse modelo de filas tem solucdo aproximada. Neste trabalho adotou-se a
aproximacdo de Allen/Cunnen, a partir da qual foram obtidas as curvas que permitem
estimar o indice de ocupacdo para um determinado tempo médio de espera,
conhecidos o numero de bergos e o tempo médio de atendimento.

A tabela a seguir apresenta a metodologia de calculo dos terminais de

contéineres.
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Tabela 104. Capacidade de um Terminal de Contéineres — Planilha Tipo 7

Pardmetros Fisicos

Unidade Atual
Comprimento do cais metro 750
Teus no solo TEU 6.000
Altura maxima da pilha de contéineres u 6,0
Altura média da pilha de contéineres u 3,5

Caracteristicas Operacionais

Unidade Atual
Ano operacional dia 364
Produtividade do bergo (por hora de operacdo) movimentos/hora/navio 38,0
TEUs/movimento 1,60
Tempo pré-operacional hora 2,0
Tempo pds-operacional hora 2,8
Tempo entre atracagdes sucessivas hora 2,0
Lote médio u/navio 560
Comprimento médio dos navios metro 200
Fragdo de importados liberados no terminal % 30,0%
Breakdown para fins de armazenagem
Importados % 30,0%
Exportados % 35,0%
Embarque cabotagem % 4,0%
Desembarque cabotagem % 3,0%
Transbordo % 3,0%
Vazios % 25,0%
100,0%
Estadia
Importados liberados no terminal dia 10
Importados nao liberados no terminal dia 1
Exportados dia 7
Embarque cabotagem dia 3
Desembarque cabotagem dia 2
Transbordo dia 3
Vazios dia 0

Fonte: Elaborado por LabTrans

A capacidade é entdo calculada como indicado na tabela acima, sendo
importante ressaltar que:
e 0 numero de bergos é o resultado do quociente entre a extensdo do cais e o

comprimento médio dos navios;
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todas as caracteristicas operacionais relacionadas na tabela anterior sdao
derivadas das estatisticas de 2010 relativas ao terminal;

a capacidade de atendimento do cais é calculada para um padrao de servico
pré-estabelecido, aqui definido como sendo o tempo médio de espera para
atracagao igual a 6 horas;

o atendimento aos navios é assumido como seguindo o modelo de filas
M/E/c, onde k é igual a 6. Assim sendo, o indice de ocupacdo dos bercos
utilizado na tabela de cdlculo é tal que o tempo médio de espera para
atracagdo é de 6 horas. Este indice é obtido por interpolagdo como

representado na figura abaixo.

Fila MIEGIc para Wq = 6 horas

£ 80 ——
2 70 1Bergo
E G0 \\\- 2 Bergos
3 50 3 Bergos
3 40 \\\‘—__ 4 Bergos
: 30 5 Bergos
2 ‘-_‘-‘-‘-‘-_‘-‘_‘-‘_'—-—-—-__
= 20
— 10
0 T T T T T T T T T
5 10 15 20 25 30 35 40 45 50
Tempo do Ciclo do Navio (h)
Figura 167. Curvas de Fila M/E6/c
Fonte: Elaborado por LabTrans
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Tabela 105. Capacidade de um Terminal de Contéineres — Planilha Tipo 7

Ciclo do Navio

Tempo no Bergo (horas) Inter Navios Total

Cendrio Atual Movimentagdo Inoperante Total In/Out (horas)
14,7 4,8 19,5 2,0 21,5
Capacidade de 1 Bergo (100% ocupagéo)
Escalas por Movimentos por Escalas Movimentos TEUs
Semana Semana por Ano por Ano por Ano
Cenario Atual
7,8 4.368 406 227.153 363.445
Capacidade do Cais
. Escalas
Numero de Bercos Indice de Ocupacgio TEUs
. por Ano por Ano
Cenario Atual
3,5 70,97% 1.009 900.000
Capacidade de Armazenagem
Unidade
Capacidade estatica nominal TEU 36.000
Capacidade estatica efetiva TEU 21.000
Estadia média dia 3,8
Giros 1/ano 95
Capacidade do patio TEUs/ano 2.000.000
Capacidade do Terminal
Unidade
Cais TEUs/ano 900.000
Armazenagem TEUs/ano 2.000.000
Capacidade do Terminal TEUs/ano 900.000

Fonte: Elaborado por LabTrans
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ALGUNS EXEMPLOS

Vitéria - Capacidade do Cais Comercial

PROCESSO DE CHEGADAS PROCESSO DE ATENDIMENTO
Compariscn of Input Distribution and Expon(81,99) + -2,9%¢-2 Comparison of Input Distribution and Expon(€0.48)
0.010 0.018
0.005 W e 0.009 W e
- Expon - Expon
0.00
%0 11 23 34 46 57 000%.1 07 14 20 26 32
Values in 10°2 Values in 10°2
TIPO 4 SELECIONADO
Porto de Itajai - Capacidade de Terminal de Conteiner
PROCESSO DE CHEGADAS PROCESSO DE ATENDIMENTO
Comparison of Input Distribution and Expon(34,96) C of Input Di and (A46.3.14)

Vakses in 1041

TIPO 7 SELECIONADO

Figura 168. Exemplos de Curvas de Ajuste em Calculos de Capacidade

Fonte: Elaborado por LabTrans
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CAPACIDADE FUTURA
As capacidades futuras foram calculadas para os anos 2015, 2020, 2025 e
2030.
Para realizar estes calculos alguns ajustes as sete planilhas foram necessarios.
Dentre estes ajustes pode-se citar:
e Lotes médios serdo maiores no futuro, especialmente devido ao programa
de dragagens;
e Comprimentos médios dos navios também se alterardo, pela mesma razao;
e Novos produtos serdo movimentados no porto como resultado de
desenvolvimentos logisticos ou industriais; e
e O mix dos produtos movimentados em um determinado trecho de cais pode

mudar.

Para estimar os lotes e comprimentos médios futuros foram feitas previsdes
sobre o tamanho dos navios que frequentardao os portos nos anos vindouros. Estas
previsdes foram baseadas no perfil da frota atual e nas tendéncias de crescimento dos
portes dos navios. Como referéncia foram também utilizadas as previsdes constantes
do Plano Mestre do Porto de Santos elaborado em 2009.

Para levantamento do perfil da frota atual foram utilizados dados da base de
dados da ANTAQ (2010), onde foi possivel obter para cada atracacdo realizada em
2010 o numero IMO do navio. Cruzando essa informagao com dados adquiridos junto a
Maritime Trade Data (Datamar) e a Companhia Docas do Estado de S3do Paulo
(CODESP), foi possivel identificar as principais caracteristicas das embarca¢des, como
comprimento, DWT e calados maximos e, portanto, separda-las por classes.

As seguintes classes de navios foram adotadas na elaboracdo dessas previsoes.

* Porta Contéineres (TEU)
v' Feedermax (até 999 TEU);
v Handy (1.000 — 2.000 TEU);
v' Subpanamax (2.001 — 3.000 TEU);

v' Panamax (3.001 —5.000 TEU); e
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v' Postpanamax (acima de 5.001 TEU).

* Petroleiros (DWT)
v' Panamax ( 60.000 — 80.000 DWT);
v' Aframax (80.000 — 120.000 DWT);
v" Suezmax (120.000 — 200.000 DWT) e
v' VLCC (200.000 — 320.000 DWT)

*  Outros Navios (DWT)
v Handysize (até 35.000 DWT);
v" Handymax (35.000 — 50.000 DWT);
v' Panamax (50.000 — 80.000 DWT); e
v’ Capesize (acima de 80.000 DWT).

Para cada porto foi elaborada uma tabela como a apresentada na figura abaixo

para o Porto de Vila do Conde.

Handy Handymax Panamax Capesize | Handy Handymax Panamax Capesize | Handy Handymax Panamax Capesize

DWT| 26.700 48,500 73.600 174,200 | 26.700 48,500 73600  174.200 | 26.700 48,500 73600  174.200
LOA (m) 170 192 227 287 170 192 227 287 170 192 227 287

Produto

BAUXITA 0% 26% 74% 0% 0% 22% 78% 0% 0% 20% 80% 0%
ALUMINA 30% 70% 0% 0% 27% 73% 0% 0% 5% 80% 15% 0%
SODA CAUSTICA 0% 100% 0% 0% 0% 100% 0% 0% 0% 100% 0% 0%
COMBUSTIVEIS 16% 63% 22% 0% 10% 65% 25% 0% 7% 66% 27% 0%
CARVAD MINERAL 0% 78% 22% 0% 0% 75% 25% 0% 0% 73% 27% 0%
MANGANES 17% 3% 0% 0% 15% 85% 0% 0% 13% 87% 0% 0%
COQUE DE PETROLED 89% 11% 0% 0% 85% 15% 0% 0% 3% 17% 0% 0%
ALUMINIO E SUAS OBRAS 31% 69% 0% 0% 30% 70% 0% 0% 29% 71% 0% 0%
ANIMAIS VIVOS 100% 0% 0% 0% 100% 0% 0% 0% 100% 0% 0% 0%
FERRO GUSA 60% 40% 0% 0% 55% 45% 0% 0% 50% 50% 0% 0%
FERTILIZANTES 33% 67% 0% 0% 30% 70% 0% 0% 27% 73% 0% 0%

Figura 169. Tamanho de navios — Exemplo Porto de Vila do Conde

Fonte: Elaborado por LabTrans

Esta tabela foi construida até o ano de 2030. Maiores detalhes dos ajustes
feitos nas sete planilhas basicas poderdo ser vistos nas planilhas aplicaveis ao porto a

que se refere este Plano Mestre.
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Anexo 3

Metodologia de Calculo da Capacidade dos Acessos Rodoviarios
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As rodovias de duas faixas podem ser divididas em duas classes, segundo o
Método do HCM:

Classe | — Correspondem as rodovias nas quais os condutores esperam trafegar

em velocidades relativamente altas. A mobilidade é a principal fun¢do destas

estradas, sendo muitas vezes utilizadas para a realizagao de viagens de longa
distancia.

Classe Il — A principal funcdo destas rodovias é a acessibilidade. A circulagdo em

alta velocidade ndo é a principal preocupacao, sendo que o atraso devido a

formacao de filas é mais relevante como medida de avaliacdo da qualidade do

servigo.

Na caracterizacao do nivel de servico LOS em rodovias de duas faixas utiliza-se,
ndo apenas o débito e a velocidade, mas também o tempo de percurso com atraso que
corresponde a percentagem do tempo total de percurso em que um veiculo segue em
fila, condicionando a sua velocidade a presenca de outros veiculos.

A determinac¢do do LOS se da através da figura a seguir.
100
90 E
80
70
60
50
40
30

20
10

Tempo de percurso com atraso (%)

0 + -
0 50 60 70 80 90 100 110
Velocidade média de percurso (km/h)

Figura 170. Nivel de Servigo para estradas de duas vias da Classe |
Fonte: HCM (2000); Elaborado por LabTrans

Estimativa da Velocidade em Fluxo Livre
Embora seja sempre preferivel obter a velocidade em regime livre medindo-a
diretamente no local, isso pode ndo ser possivel, ao que restard utilizar-se de uma

estimativa. Em rodovias de duas faixas a estimativa da velocidade em regime livre é
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calculada a partir da velocidade em regime livre base, a qual aplicam-se correcdes que
atendem as caracteristicas geométricas da rodovia em estudo.

A velocidade em fluxo livre base sera a velocidade em fluxo livre de rodovias
que tenham os requisitos das condigdes geométricas base ou, como alternativa, pode-

se usar a velocidade base ou a velocidade limite legal da rodovia.
FFS = BFFS — fis — fa

Onde:

FFS = Velocidade em fluxo livre (km/h)

BFFS = Velocidade em fluxo livre base (km/h)

fis = Ajuste devido a largura das vias e dos acostamentos

fa = Ajuste devido aos pontos de acesso

Os valores de fi e f, podem ser obtidos a partir das tabelas a seguir,
respectivamente.

Tabela 106. Ajuste devido a largura da faixa e largura do acostamento (f;s)

REDUGAO EM FFS (km/h)

Largura da faixa Largura do Acostamento (m)

(m) >0,0<0,6 >0,6<1,2 >1,2<1,8 >1,8
2,7<3,0 10,3 7,7 5,6 3,5
23,0<3,3 8,5 5,9 3,8 1,7
>3,3<3,6 7,5 4,9 2,8 0,7
>3,6 6,8 4,2 2,1 0,0

Fonte: HCM (2000); Elaborado por LabTrans

Tabela 107. Ajuste devido a densidade de pontos de acesso (f,)

PONTOS DE ACESSO POR Km REDUGAO NA FFS (km/h)

(] 0,0
6 4,0
12 8,0
18 12,0
224 16,0

Fonte: HCM (2000); Elaborado por LabTrans
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Determina¢do da Velocidade Média de Percurso

A velocidade média de percurso é obtida a partir da expressao abaixo.

ATS = FFS — 0,0125v, — fu,
Onde:
ATS = Velocidade média de percurso (km/h)
FFS = Velocidade em fluxo livre (km/h)
Vy = Débito para o periodo de pico de 15 minutos (veiculo/hora)

frp = Ajuste devido a porcentagem de zonas de ndo ultrapassagem

O fator de ajuste da velocidade média de percurso relativo a porcentagem de

zonas de nao ultrapassagem é dado na tabela a seguir.
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Tabela 108. Ajuste devido ao efeito das zonas de ndo ultrapassagem (f,,) na
velocidade média de percurso

DEBITO NAS REDUGAO NA VELOCIDADE MEDIA DE PERCURSO (km/h)
DUAS
FAIXAS vp

(veic/h)

200 0,0 1,0 2,3 3,8 4,2 5,6
400 0,0 2,7 4,3 5,7 6,3 7,3
600 0,0 2,5 3,8 4,9 5,5 6,2
800 0,0 2,2 3,1 3,9 4,3 4,9
1000 0,0 1,8 2,5 3,2 3,6 4,2
1200 0,0 1,3 2,0 2,6 3,0 3,4
1400 0,0 0,9 1,4 19 2,3 2,7
1600 0,0 0,9 1,3 1,7 2,1 2,4
1800 0,0 0,8 1,1 1,6 1,8 2,1
2000 0,0 0,8 1,0 1,4 1,6 1,8
2200 0,0 0,8 1,0 1,4 1,5 1,7
2400 0,0 0,8 1,0 1,3 1,5 1,7
2600 0,0 0,8 1,0 1,3 1,4 1,6
2800 0,0 0,8 1,0 1,2 1,3 1,4
3000 0,0 0,8 0,9 1,1 1,1 1,3
3200 0,0 0,8 0,9 1,0 1,0 1,1

Fonte: HCM (2000); Elaborado por LabTrans

Determina¢do do Tempo de Percurso com Atraso

O tempo de percurso com atraso é obtido a partir da expressao a seguir.

PTSF = BPTSF + fq/np
Onde:

PTSF =Tempo de percurso com atraso

BPTSF = Tempo de percurso com atraso base

fasmp Ajuste devido ao efeito combinado da reparticao do trafego e da

porcentagem de zonas de ndo ultrapassagem

I ————
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A expressdao que permite calcular o tempo de percurso com atraso base é a

seguinte:
BPTSF =100 x (1 — e—0,000879vp)
Onde:
v, = Débito para o periodo de pico de 15 minutos (veiculo/hora)

O ajuste devido ao efeito combinado da reparticio do trafego e da
porcentagem de zonas de ndo ultrapassagem pode ser obtido através da tabela a

seguir.
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Tabela 109.

i
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Ajuste devido ao efeito combinado da reparticdo do trafego e da

porcentagem das zonas de ndo ultrapassagem (f4/,,) na velocidade média de

percurso
DEBITO NAS REDUGAO NA VELOCIDADE MEDIA DE PERCURSO (km/h)
F A?):J AASSvp Zonas de nao ultrapassagem (%)
(veic/h)
Distribui¢do Direcional = 50/50
<200 0,0 10,1 17,2 20,2 21,0 21,8
400 0,0 12,4 19,0 22,7 23,8 24,8
600 0,0 11,2 16,0 18,7 19,7 20,5
800 0,0 9,0 12,3 14,1 14,5 15,4
1400 0,0 3,6 5,5 6,7 7,3 7,9
2000 0,0 1,8 2,9 3,7 4,1 44
2600 0,0 1,1 1,6 2,0 2,3 2,4
3200 0,0 0,7 0,9 1,1 1,2 1,1
Distribui¢io Direcional = 60/40
<200 1,6 11,8 17,2 22,5 23,1 23,7
400 1,5 11,7 16,2 20,7 21,5 22,2
600 0,0 11,5 15,2 18,9 19,8 20,7
800 0,0 7,6 10,3 13,0 13,7 14,4
1400 0,0 3,7 5,4 7,1 7,6 8,1
2000 0,0 2,3 3,4 3,6 4,0 4,3
2600 0,0 0,9 1,4 1,9 2,1 2,2
Distribui¢do Direcional = 70/30
<200 2,8 17,5 24,3 31,0 31,3 31,6
400 1,1 15,8 21,5 27,1 27,6 28,0
600 0,0 14,0 18,6 23,2 23,9 24,5
800 0,0 9,3 12,7 16,0 16,5 17,0
1400 0,0 4,6 6,7 8,7 9,1 9,5
2000 0,0 2,4 3,4 4,5 4,7 4,9
Distribui¢do Direcional = 80/20
<200 51 17,5 24,5 31,0 31,3 31,6
400 2,5 15,8 21,5 27,1 27,6 28,0
600 0,0 14,0 18,6 23,2 23,9 24,5
800 0,0 9,3 12,7 16,0 16,5 17,0
1400 0,0 4,6 6,7 8,7 9,1 9,5
————————————
362 Porto do Rio de Janeiro




ICLabTrans

Libarscite e rasepertis o Loginin Plano Mestre

DEBITO NAS REDUGAO NA VELOCIDADE MEDIA DE PERCURSO (km/h)

DUAS
FAIXAS vp
(veic/h)

Zonas de nao ultrapassagem (%)

2000 0,0 2,4 3,4 4,5 4,7 4,9

Distribui¢do Direcional = 90/10

<200 5,6 21,6 29,4 37,2 37,4 37,6
400 2,4 19,0 25,6 32,2 32,5 32,8
600 0,0 16,3 21,8 27,2 27,6 28,0
800 0,0 10,9 14,8 18,6 19,0 19,4
21400 0,0 5,5 7,8 10,0 10,4 10,7

Fonte: HCM (2000); Elaborado por LabTrans

Determina¢do do Débito
A expressdao que permite calcular o débito para o periodo de pico de 15

minutos, com base nos valores do volume de trafego medido para o horario de pico é a

seguinte.
B %4
"» T PHF X f, X fay
Onde:
Vp = Débito para o periodo de pico de 15 minutos (veiculo/h)
% = Volume de trafego para a hora de pico (veiculo/h)

PHF = Fator de horario de pico
fq = Ajuste devido ao tipo de terreno

fiv  =Ajuste devido a presencga de veiculos pesados na corrente de trafego

Pode-se tomar como aproximagao os seguintes valores para o Fator de Hordario
de Pico, sempre que ndo existam dados locais:
0,88 — Areas Rurais
0,92 — Areas Urbanas
O ajuste devido ao tipo de terreno utilizado para o cdlculo da velocidade média

de percurso é obtido através da tabela a seguir.

I ————
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Tabela 110. Ajuste devido ao tipo de terreno (f,;) para determinagdo da velocidade
média de percurso

TPO DE TERRENO

DEBITO (veic/h)

Plano Ondulado
0-600 1,00 0,71
>600-1200 1,00 0,93
>1200 1,00 0,99

Fonte: HCM (2000); Elaborado por LabTrans

O ajuste devido ao tipo de terreno utilizado para o cdlculo do tempo de
percurso com atraso é obtido através da tabela abaixo.

Tabela 111. Ajuste devido ao tipo de terreno (f,) para determinagdo tempo de
percurso com atraso

TPO DE TERRENO

DEBITO (veic/h)
Plano Ondulado
0-600 1,00 0,77
>600-1200 1,00 0,94
>1200 1,00 1,00

Fonte: HCM (2000); Elaborado por LabTrans

O ajuste devido a existéncia de veiculos pesados na corrente de trafego é

obtido a partir da expressao abaixo.

1

v = T X B =D ¥ Pax Br = D)
Onde:
favy = Ajuste devido a presenca de veiculos pesados na corrente de trafego
Pr = Proporgao de caminhdes na corrente de trafego
Pg = Proporcdo de veiculos de recreio (RVs) na corrente de trafego
Er = Fator de equivaléncia de caminhdes em veiculos leves de passageiros
Eg = Fator de equivaléncia de veiculos de recreio em veiculos leves de

passageiros

364 Porto do Rio de Janeiro



ICLabTrans

Libeadee 3¢ Tsapories  Logiti Plano Mestre

Os fatores de equivaléncia Er e Ex para a determinacdo da velocidade média de
percurso sdao dadas na tabela a seguir, ao passo que os fatores de equivaléncia para a

determinacdo do tempo de percurso com atraso constam na tabela posterior.

Tabela 112. Fatores de equivaléncia para pesados e RVs para determinagdo da
velocidade média de percurso

. . TPO DE TERRENO
TIPO DE VEICULO DEBITO (veic/h)
Plano Ondulado

0-600 1,7 2,5

Pesados, Et >600-1200 1,2 1,9
>1200 1,2 1,5

0-600 1,0 1,1

Rvs, Er >600-1200 1,0 1,1
>1200 1,0 1,1

Fonte: HCM (2000); Elaborado por LabTrans

Tabela 113. Fatores de equivaléncia para pesados e RVs para determinacdo do
tempo de percurso com atraso

TPO DE TERRENO

TIPO DE VEiCULO DEBITO (veic/h)
Plano Ondulado

0-600 1,1 1,8

Pesados, Et >600-1200 1,1 1,5
>1200 1,0 1,0

0-600 1,0 1,0

Rvs, Er >600-1200 1,0 1,0
>1200 1,0 1,0

Fonte: HCM (2000); Elaborado por LabTrans
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METODOLOGIA DE CALCULO DO NIVEL DE SERVICO LOS PARA
RODOVIAS DE MULTIPLAS FAIXAS

Uma rodovia de multiplas faixas é geralmente constituida por um total de
quatro ou seis faixas de trafego (2x2 faixas ou 2x3 faixas), usualmente divididas por um
divisor central fisico ou, na sua auséncia, a separa¢ao das pistas de rolamento é feita
por pintura. As condicdes de escoamento do trafego em rodovias de multiplas faixas
variam desde condi¢cdes muito semelhantes as das autoestradas (freeways), ou seja,
escoamento sem interrupcdes, até condicbes de escoamento préximas das estradas
urbanas, com interrupcdes provocadas pela existéncia de sinais luminosos.

A concentracdo dada pelo quociente entre o débito e a velocidade média de
percurso é a medida de desempenho utilizada para se estimar o nivel de servico. Na
tabela a seguir sdo definidos os niveis de servico em rodovias de multiplas faixas em

funcdo da velocidade de fluxo livre.

Tabela 114. Critérios para definicao do nivel de servico em rodovias de multiplas

faixas
. NiVEL DE SERVICO (LOS)
FFS (km/h) CRITERIO

Densidade Méxima (veic/km/faixa) 7 11 16 22 25
Velocidade Média (km/h) 100,0 100,0 98,4 91,5 88,0
100 Relacdo débito/capacidade (v/c) 0,32 0,50 0,72 0,92 1,00
Débito Maximo (veic/h/faixa) 700 1100 1575 2015 2200

Densidade Méxima (veic/km/faixa) 7 11 16 22 26
Velocidade Média (km/h) 90,0 90, 89,8 84,7 80,8
100 Relacdo débito/capacidade (v/c) 0,30 0,47 0,68 0,89 1,00
Débito Maximo (veic/h/faixa) 630 990 1435 1860 2100

Densidade Maxima (veic/km/faixa) 7 11 16 22 27
Velocidade Média (km/h) 80,0 80,0 80,0 77,6 74,1
100 Relacdo débito/capacidade (v/c) 0,28 0,44 0,64 0,85 1,00
Débito Maximo (veic/h/faixa) 560 880 1280 1705 2000

Densidade Maxima (veic/km/faixa) 7 11 16 22 28
Velocidade Média (km/h) 70,0 70,0 70,0 69,6 67,9
100 Relacdo débito/capacidade (v/c) 0,26 0,41 0,59 0,81 1,00
Débito Maximo (veic/h/faixa) 490 770 1120 1530 1900

Fonte: HCM (2000); Elaborado por LabTrans
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Determinag¢do da Densidade

A equacdo a seguir representa a relagdo entre a velocidade média de percurso

e a taxa de fluxo de demanda ou débito. E através dela que se determina o nivel de

servigo

de vol

de uma rodovia de multiplas faixas.

%
P=5
Onde:
D = Densidade de trafego (veiculo/km/faixa)
Vp = Taxa de fluxo de demanda ou débito (veiculo/h/faixa)
S = Velocidade média de percurso (km/h)

Determinag¢do da Velocidade de Fluxo Livre
A velocidade de fluxo livre corresponde a velocidade de trafego em condicbes

ume e de concentracdo baixos, com a qual os condutores sentem-se

confortdveis em viajar, tendo em vista as caracteristicas fisicas (geometria), ambientais

edeco

sendo

abaixo.

ntrole de trafego existentes.
O ideal seria medir localmente a velocidade de fluxo livre. Entretanto, ndo

possivel realizar a medicdo, esta pode ser estimada por meio da equacdo

FFS = BFFS = fiw = fic = fu — fa
Onde:
FFS  =Velocidade de fluxo livre estimada (km/h)

BFFS = Velocidade em regime livre base (km/h)

fiw = Ajuste devido a largura das faixas

fie = Ajuste devido a desobstrucdo lateral
v = Ajuste devido ao tipo de divisor central
fa = Ajuste devido aos pontos de acesso

O ajuste devido a largura das faixas f;,, € obtido a partir da tabela a seguir.
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Tabela 115. Ajuste devido a largura das faixas f;,

LARGURA DA FAIXA (m) REDUGAO NA FFS (km/h)

3,6 0,0
3,5 1,0
3,4 2,1
3,3 3,1
3,2 5,6
3,1 8,1
3,0 10,6

Fonte: HCM (2000); Elaborado por LabTrans

O ajuste devido a desobstrucdo lateral fi. para rodovias de quatro faixas é
obtido a partir da tabela a seguir.

Tabela 116. Ajuste devido a desobstrugao lateral fj

DESOBSTRUGAO LATERAL (m) REDUCAO NA FFS (km/h) |
3,0 0,6
2,4 1,5
1,8 2,1
1,2 3,0
0,6 5,8
0,0 8,7

Fonte: HCM (2000); Elaborado por LabTrans

O ajuste devido ao tipo de divisor central f), é dado na préxima tabela.

Tabela 117. Ajuste devido ao tipo de divisor central f,

TIPO DE DIVISOR CENTRAL REDUGAO NA FFS (km/h)

Sem divisao 2,6

Com divisdao 0,0

Fonte: HCM (2000); Elaborado por LabTrans

O ajuste devido a densidade dos pontos de acesso f, é dado pela tabela a

seguir.
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Tabela 118. Ajuste devido a densidade de pontos de acesso f4

PONTOS DE ACESSO POR KM REDUCAO NA FFS (km/h)

0 0,0

6 4,0

12 8,0

18 12,0
224 16,0

Fonte: HCM (2000); Elaborado por LabTrans

Determina¢do do Débito
A expressdao que permite calcular o débito para o periodo de pico de 15
minutos, com base nos valores do volume de trafego medido para a hora de pico, esta

representada abaixo.

%4
PEPHF XN X foy X £,
Onde:
vp = Débito para o periodo de pico de 15 minutos (veiculo/h/faixa)
%4 = Volume de trafego para a hora de pico (veiculo/h)

PHF = Fator de hora de pico

N = NUmero de faixas
frv = Ajuste devido a presenca de veiculos pesados na corrente de trafego
fo = Ajuste devido ao tipo de condutor

Sempre que ndo existam dados locais, pode-se adotar os seguintes valores
para o fator da hora de pico:

0,88 — Areas Rurais

0,92 — Areas Urbanas

O ajuste devido a existéncia de veiculos pesados na corrente de trafego é

obtido com a expressdo a seguir.
_ 1
Jw = 1+Pr X (Ep —1)+ Py X (Eg— 1)
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Onde:

frv = ajuste devido a existéncia de veiculos pesados

Pr = Proporc¢ao de caminhdes na corrente de trafego

Pg = Proporgao de veiculos de recreio (RVs) na corrente de trafego

Er = Fator de equivaléncia de caminhdes em veiculos leves de passageiros
Er = Fator de equivaléncia de veiculos de recreio (RVs) em veiculos leves de

passageiros

A tabela a seguir apresenta os fatores de equivaléncia Er e Eg para segmentos
extensos, objeto de estudo do presente relatério.

Tabela 119. Fatores de Equivaléncia para veiculos pesados e RVs em segmentos
extensos

TIPO DE TERRENO

Ondulado Montanhoso

Er 1,2 2,0 4,0

Fonte: HCM (2000); Elaborado por LabTrans

O ajuste devido ao tipo de condutor procura traduzir a diferenca de
comportamento na conducgdo entre os condutores que passam habitualmente no local
e os condutores esporadicos. Os fatores a assumir sdo os seguintes:

++» Condutores habituais — fP = 1,00

R/

+» Condutores esporadicos — fP = 0,85
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Anexo 4

Metodologia de Calculo da Capacidade do Acesso Ferroviario
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Neste item sdo descritos, inicialmente, alguns conceitos associados a esse
tema e a seguir é apresentada a metodologia pratica que foi adotada neste trabalho
para estimar a capacidade anual de transporte do trecho ferroviadrio que faz a ligacao
até o porto.

Pela comparacdo entre o volume transportado pela ferrovia (na situacao atual
e na demanda futura) com a capacidade calculada de acordo com a metodologia
apresentada, obtém-se uma indicagdo a respeito do grau de utilizagdo/saturacdo em
que se encontra a ferrovia que atende o porto e se ela pode (ou ndo) se constituir em
um fator limitante ao crescimento deste.

Para tanto, alguns conceitos devem ser definidos, conforme detalhado abaixo:
e Capacidade de transporte:

Capacidade de um modo de transporte é a expressdao de sua potencialidade
em atender a uma determinada demanda em um trecho especifico do sistema no qual
estd inserido, dentro de um nivel de servico pré-estabelecido. Em termos praticos,
normalmente é expressa em unidades de transporte na unidade de tempo, como por
exemplo, “n” trens/dia ou “x” toneladas/ano, no caso da ferrovia;

e Capacidade de um corredor ferrovidrio:

A capacidade de um corredor ferrovidrio é determinada pelas caracteristicas
da via permanente (bitola, rampas, curvas, distancia entre os patios de cruzamento,
tamanho dos patios de cruzamento, etc.), pelos sistemas de sinalizacdo e
licenciamento e pelas caracteristicas do material rodante (locomotivas e vagdes)
utilizado.

e Capacidade tedrica de uma linha:

Capacidade tedrica de uma linha é definida como sendo o nimero maximo de
trens, por dia, que, teoricamente, poderiam circular; ou seja, € o nUmero maximo de
trens que poderia ser registrado num grafico tedrico do tipo “espaco vs tempo”. Seria
o valor maximo possivel de ser atingido nas condi¢Oes existentes. Na pratica, é
impossivel de ser obtido nas circunstancias normais da operacgao.

e Capacidade pratica de uma linha:
Define-se capacidade pratica de uma linha como sendo o nimero maximo de

trens por dia que podem, efetivamente, circular na linha, levando-se em conta todos
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os fatores condicionantes citados acima, fatores esses que restringem a capacidade da
linha. E sempre um valor menor que a capacidade tedrica.
e (Capacidade anual de transporte:

A capacidade anual de transporte de um trecho ferrovidrio é definida em
funcdo da capacidade pratica obtida no seu segmento mais restritivo multiplicada pelo
peso Util médio do trem tipico nesse trecho vezes o niumero de dias efetivamente
utilizaveis durante o ano.

Colocando essa definicdo na forma de uma expressao matematica, obtém-se:

Cap =CxPxNrDias

Onde:

Cap = Capacidade anual de transporte (em toneladas)

C = Capacidade pratica do trecho considerado (em qt. de trens por dia)

P = Peso util do trem tipico médio (em toneladas)

NrDias = NUmero de dias “disponiveis” por ano

Com base nesses conceitos, é realizado um levantamento das caracteristicas
do trecho ferrovidrio que atende ao porto, bem como das mercadorias tipicas
transportadas nesse trecho e do material rodante utilizado nesse transporte.

As principais caracteristicas analisadas nessa etapa sao as seguintes:

* bitola da malha ferroviaria que atende ao porto (distancia entre os trilhos)

* densidade das mercadorias tipicas a serem transportadas pela ferrovia

* capacidade dos vagdes utilizados

» geografia da regido percorrida pelo trecho (existéncia de serras, etc.)

* caracteristicas construtivas do trecho (grau maximo de rampas, raio
minimo de curvas, etc.)

* caracteristicas da frota de locomotivas (peso, poténcia, etc.)

* existéncia (ou ndo) de cargas de retorno

Efetuado esse levantamento, com base em uma andlise qualitativa dessas
caracteristicas sao estabelecidos os seguintes parametros operacionais médios para o
trecho considerado:

* TU (toneladas-uteis) transportada por vagao

* Quantidade de vagdes por trem (trem-tipo)
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* Quantidade de dias-equivalentes por més

* Percentual de carga de retorno

Para facilitar o entendimento do cdlculo realizado, apresenta-se uma situacao
hipotética, na qual é adotada uma ferrovia em bitola estreita, que transporta apenas
um produto (no nosso exemplo, o minério de ferro), utilizando sempre vagdes de
capacidade “padrdo” e que ndo apresenta cargas de retorno (cargas somente no
sentido exportacdo). O trem-tipo é formado por duas locomotivas e 80 vagdes. Neste
exemplo, considera-se, ainda, que a ferrovia opera durante 26 dias por més, em média
(os demais seriam tempos previstos para manutencgdes preventivas e corretivas).

No exemplo, os parametros operacionais seriam:

* TU (toneladas-Uteis) transportada por vagdao =62 toneladas

* Quantidade de vagdes por trem (trem-tipo) =80 vagdes

* Quantidade de dias-equivalentes por més = 26 dias

* Percentual de carga de retorno =0%

Com o estabelecimento desses parametros, é possivel montar a curva de
variacdo da capacidade anual em funcdo da quantidade de pares de trens que circulam
por dia.

Obter-se-ia, entdo, a tabela a seguir:
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Tabela 120. Estimativa de capacidade ferrovidria
ESTIMATIVADE CAPACIDADE - EXEMPLO FERROVIA HIPOTETICA
t Pares tVagoes tTon tTon : N

TC'J;'em/dia Qida/gdia icc:a/dia vcc)llta/dia QtTon/dia | QtTon/més | QtTon/Ano
4 320 19.840 0 19.840 515.840 6.190.080
400 24.800 0 24.800 644.800 7.737.600

480 29.760 0 29.760 773.760 9.285.120

560 34.720 0 34.720 902.720 10.832.640

640 39.680 0 39.680 1.031.680 12.380.160

720 44.640 0 44.640 1.160.640 13.927.680

800 49.600 0 49.600 1.289.600 15.475.200

880 54.560 0 54.560 1.418.560 17.022.720

960 59.520 0 59.520 1.547.520 18.570.240

1.040 64.480 0 64.480 1.676.480 20.117.760

1.120 69.440 0 69.440 1.805.440 21.665.280

1.200 74.400 0 74.400 1.934.400 23.212.800

1.280 79.360 0 79.360 2.063.360 24.760.320

1.360 84.320 0 84.320 2.192.320 26.307.840

1.440 89.280 0 89.280 2.321.280 27.855.360

1.520 94.240 0 94.240 2.450.240 29.402.880

1.600 99.200 0 99.200 2.579.200 30.950.400

1.680 104.160 0 104.160 2.708.160 32.497.920

1.760 109.120 0 109.120 2.837.120 34.045.440

1.840 114.080 0 114.080 2.966.080 35.592.960

1.920 119.040 0 119.040 3.095.040 37.140.480

situacdo tranquila
situacdo aceitavel

- situagdo proxima da saturagdo

Fonte: Elaborado por LabTrans

Para facilitar a andlise final, as quantidades de pares de trens foram agrupadas
em faixas segundo o grau de “congestionamento” das linhas, obtendo-se assim uma
indicacdo segura da situacdo operacional a ser enfrentada com os volumes
demandados no horizonte de planejamento deste trabalho (situacdo atual e demanda
futura).

Neste caso-exemplo pode-se ver que, dentro das premissas apresentadas, a
ferrovia consegue transportar algo entre 6 e 18 milhGes de toneladas ao ano com uma

certa “tranquilidade” operacional, entre 20 e 30 milhdes de toneladas ao ano ainda
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com uma condicdo operacional “aceitdvel”, e acima disso configuraria uma situacdo de

“gargalo” ou de dificuldade operacional.
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Anexo 5

Projecoes de Demanda Anuais — 2013 a 2030
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Trigo GS Longo Curso  Desembarque  526.406 573.717 579.382 584.524 589.420 594.061 605.152 618.995
Produtos Siderurgicos CG Longo Curso Embarque 316.811 295.730 290.038 295.396 298.747 302.659 306.432 310.724
Produtos Siderurgicos CG Longo Curso  Desembarque  150.039 146.762 148.261 150.252 153.706 158.540 162.354 166.104
Produtos Siderdrgicos (total) 466.850  442.493 438.299 445.648  452.454 461.198 452.454 476.828
Ferro Gusa GS Longo Curso Embarque 450.463 464.878 486.727 505.709 521.892 534.939 548.848 559.825
Concentrado de Zinco GS Longo Curso  Desembarque 231.892 263.370 273.228 286.068 288.129 294.990 311.463 320.013
Papel CG Longo Curso  Desembarque 89.359 89.380 92.532 95.820 99.318 102.848 106.407 109.162
Cloreto de potassio GS Longo Curso  Desembarque 71.067 76.607 78.074 80.117 82.208 84.234 86.492 88.756
Cloreto de sédio GS Longo Curso  Desembarque 27.000 33.593 34.597 34.701 34.799 34.895 35.089 35.165
Roll-on roll-off CG rodante Longo Curso Embarque 23.588 28.020 31.671 35.482 39.397 42.956 45.977 48.291
Roll-on roll-off CG rodante Longo Curso  Desembarque  127.609 138.308 156.898 173.201 185.318 192.712 199.023 205.680
Roll-on roll-off (total) 151.197 166.327 188.570 208.683 224.715 235.668 245.000 253.970
Soda caustica/potassa GL Longo Curso  Desembarque 3.480 3.462 3.432 3.359 3.288 3.224 3.165 3.114
Soda caustica/potassa GL Cabotagem Desembarque 98.625 98.132 97.642 97.153 96.668 96.019 93.101 90.566
Soda caustica/potassa (total) 102.105 101.594 101.073 100.512 99.955 99.242 99.955 93.680
Contéineres CG Cont. Longo Curso Embarque 2.697.340 3.151.301 3.451.489 3.681.663 3.925.943 4.148.793 4.357.055 4.554.949
Contéineres CG Cont. Longo Curso  Desembarque 2.875.084 3.420.635 3.786.568  4.069.705  4.303.823  4.505.074  4.682.554  4.841.936
Contéineres CG Cont. Cabotagem Embarque 92.365 97.642 102.919 108.196 113.474 118.751 124.028 129.305
Contéineres CG Cont. Cabotagem Desembarque 74.215 77.169 80.122 83.330 86.538 90.065 93.593 97.521
Contéineres (total) 5.739.004 6.746.746  7.421.098 7.942.894 8.429.777 8.862.683 9.257.230 9.623.711
Derivados de Petréleo GL Longo Curso Embarque 6.450 6.890,08 7.176,90 7.453,22 7.748,29 8.055,33 8.368,79 8.709,57
Derivados de Petrdleo GL Longo Curso  Desembarque 124.643 42.254,38 32.740,96 31.731,17 32.749,62 34.320,93 36.220,96 38.268,41
Derivados de Petréleo GL Cabotagem Embarque 56.870 67.679,79  75.349,47 81.298,53 86.159,26 90.268,95 93.828,93 96.969,06
Derivados de Petréleo GL Cabotagem Desembarque 36.744 36.131,37 35.702,98 35.374,20 35.107,81 34.884,15 34.691,56 34.522,56
Derivados de Petrdleo (total) 224.707 152.956 150.970 155.857 161.765 167.529 161.765 178.470
Outros 280.277 316.061 341.483 362.156 381.023 397.945 413.956 428.688
TOTAL 8.360.327 9.427.722 10.186.033 10.802.690 11.365.455 11.870.234 12.347.800 12.787.263
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Trigo
Produtos Siderurgicos

Produtos Siderurgicos

GS
CG
CG

Produtos Siderurgicos (total)

Ferro Gusa
Concentrado de Zinco
Papel

Cloreto de potassio
Cloreto de sddio
Roll-on roll-off
Roll-on roll-off
Roll-on roll-off (total)
Soda caustica/potassa

Soda cdustica/potassa

GS

GS

CG

GS

GS
CG rodante
CG rodante

GL
GL

Soda caustica/potassa (total)

Contéineres
Contéineres
Contéineres
Contéineres
Contéineres (total)
Derivados de Petréleo
Derivados de Petréleo
Derivados de Petréleo

Derivados de Petréleo

CG Cont.
CG Cont.
CG Cont.
CG Cont.

GL
GL
GL
GL

Derivados de Petrdleo (total)

Outros

TOTAL

Longo Curso
Longo Curso

Longo Curso

Longo Curso
Longo Curso
Longo Curso
Longo Curso
Longo Curso
Longo Curso

Longo Curso

Longo Curso

Cabotagem

Longo Curso
Longo Curso
Cabotagem

Cabotagem

Longo Curso
Longo Curso
Cabotagem

Cabotagem

Desembarque
Embarque

Desembarque

Embarque
Desembarque
Desembarque
Desembarque
Desembarque

Embarque

Desembarque

Desembarque

Desembarque

Embarque
Desembarque
Embarque

Desembarque

Embarque
Desembarque
Embarque

Desembarque

629.440
314.737
170.035
484.772
570.647
330.336
111.968
91.199
35.363
49.755
212.392
262.147
3.071
88.332
91.403
4.745.274
4.987.018
134.582
101.449
9.968.323
9.081,10
40.527,58
99.777,99
34.372,09
183.759
442.591
13.201.948

636.285
318.350
174.715
493.065
577.683
344.422
115.479
93.714
35.755
50.369
218.801
269.169
3.036
86.341
89.378
4.929.987
5.120.478
139.859
105.784
10.296.108
9.469,29
42.985,75
102.318,98
34.236,53
189.011
455.797
13.595.865

642.569
321.974
178.456
500.430
584.229
351.760
119.257
96.272
36.207
50.939
225.016
275.956
3.011
84.549
87.560
5.110.517
5.244.282
145.137
110.119
10.610.055
9.883,74
45.599,04
104.638,73
34.113,25
194.235
468.231
13.966.759

648.272
325.581
182.762
508.344
590.264
359.155
123.090
98.872
36.680
51.466
230.801
282.266
2.994
82.924
85.917
5.287.945
5.359.918
150.253
114.858
10.912.974
10.315,63
48.353,06
106.772,69
34.000,23
199.442
480.258
14.325.534

653.377
329.033
187.288
516.321
589.751
368.616
127.125
101.509
37.206
51.987
235.950
287.937
2.985
81.438
84.423
5.436.667
5.468.542
155.262
119.597
11.180.067
10.759,18
51.249,61
108.748,42
33.895,92
204.653
490.863
14.641.849

657.869
332.178
191.771
523.949
589.062
374.451
131.708
104.180
37.840
52.503
240.286
292.789
2.984
80.072
83.056
5.582.204
5.571.075
160.138
124.719
11.438.137
11.223,19
54.297,95
110.587,79
33.799,10
209.908
500.990
14.943.940

661.734
335.061
195.849
530.910
588.196
381.571
137.001
106.892
38.594
53.009
243.610
296.619
2.983
78.811
81.794
5.725.126
5.668.258
164.860
129.842
11.688.086
11.691,35
57.511,16
112.308,40
33.708,79
215.220
510.830
15.237.446
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Trigo
Produtos Siderurgicos

Produtos Siderurgicos

Produtos Siderurgicos (total)

Ferro Gusa
Concentrado de Zinco
Papel

Cloreto de potassio
Cloreto de sddio
Roll-on roll-off
Roll-on roll-off
Roll-on roll-off (total)
Soda caustica/potassa

Soda cdustica/potassa

Soda caustica/potassa (total)

Contéineres
Contéineres
Contéineres
Contéineres
Contéineres (total)
Derivados de Petrdleo
Derivados de Petréleo
Derivados de Petrdleo

Derivados de Petréleo

Derivados de Petrdleo (total)

Outros

TOTAL

GS
CG
CG

GS

GS

CG

GS

GS
CG rodante
CG rodante

GL
GL

CG Cont.
CG Cont.
CG Cont.
CG Cont.

GL
GL
GL
GL

Longo Curso
Longo Curso

Longo Curso

Longo Curso
Longo Curso
Longo Curso
Longo Curso
Longo Curso
Longo Curso

Longo Curso

Longo Curso

Cabotagem

Longo Curso
Longo Curso
Cabotagem

Cabotagem

Longo Curso
Longo Curso
Cabotagem

Cabotagem

Desembarque
Embarque

Desembarque

Embarque
Desembarque
Desembarque
Desembarque
Desembarque

Embarque

Desembarque

Desembarque

Desembarque

Embarque
Desembarque
Embarque

Desembarque

Embarque
Desembarque
Embarque

Desembarque

664.960
337.546
199.340
536.886
587.156
391.461
143.225
109.628
39.505
53.503
245.863
299.367
2.982
77.639
80.622
5.865.898
5.760.700
169.404
135.457
11.931.459
12.175,78
60.893,16
113.924,67
33.624,17
220.618
520.482
15.525.368

667.736
339.522
204.083
543.605
585.941
404.586
150.909
112.399
40.632
53.987
247.141
301.128
2.982
76.547
79.529
6.004.907
5.848.909
173.747
141.073
12.168.635
12.668,25
64.464,74
115.448,52
33.544,58
226.126
530.068
15.811.293

670.056
341.350
207.985
549.335
584.553
419.979
159.744
115.208
41.895
54.458
247.289
301.747
2.981
75.525
78.506
6.142.477
5.933.311
177.867
147.228
12.400.883
13.170,47
68.226,44
116.889,97
33.469,47
231.756
539.518
16.093.179

671.916
342.863
209.723
552.586
582.992
439.200
164.604
118.069
43.321
54.917
247.436
302.353
2.980
74.566
77.546
6.278.793
6.014.251
181.743
153.383
12.628.169
13.682,01
72.203,17
118.257,46
33.398,37
237.541
548.698
16.366.994
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